CAROLINE BRANDAO ANDRUSKO

AS ARMADURAS DA CIDADE: O TRANSPORTE E AS
TRANSFORMACOES DO ESPACO URBANO EM CURITIBA

Dissertacdao apresentada ao Mestrado em
Gestdo Urbana do Programa de Pés-
Graduacao em Gestdao Urbana do Centro de
Ciéncias Exatas e de Tecnologia, da Pro6-
Reitoria de Po6s-Graduacdo e Pesquisa da
Pontificia Universidade Catdlica do Parana,
como requisito a obtencao do titulo de Mestre
em Gestao Urbana.

Linha de Pesquisa: Governanca e Redes
Urbanas

Orientador: Prof. Dr. Fabio Duarte

CURITIBA
2009



Dados da Catalogagio na Publicagdo
FPontificia Undversidade Catdlica do Parand
Sistema Integrado de Bibliotecas — SIBLPUCER
Eiblioteca Central

ALTES
2009

Andruska, Caraline BrandZo

Az armaduras da cidade [ o fransporte e as transformagdes do espago

Urhano em Curitiba F Caroline Brandao Andrusko ; arientador, Fahio Duarte. --
2004,

wi, 2371001 30 em

Dissertagdo fmestrado) — Pontificia Universidade Catalica do Parana,
Curitiba, 2004

Bihliografia: 1. 227-237
1. Planejamento urhano — Cuoritiba (PR). 2. Transporte urbano. [ Duarte,

Fabio. Il. Pantificia Universidade Catalica do Parana. Programa de Pos-
Graduagdo gm Gestao Urbana, ]Il Titalo.

COD 20 ed. —711.4




Ao meu pai, Dalton Luis Mehl Andrusko,

pela minha formacao e amor a familia

A minha mae, Ana Maria Brandao Andrusko,
por toda dedicacéo, atencao e apoio

DEDICO



AGRADECIMENTOS

Sou grata ao Professor Doutor Fabio Duarte, orientador e responsavel por
grande parte dos meus conhecimentos e que orientou 0s caminhos da pesquisa
instigando um aprofundamento com total liberdade intelectual para segui-los. Segue
minha admira¢cao como pessoa e profissional.

Aos Professores Doutores Irda Dudeque e Rodrigo Firmino, por suas valiosas
contribuicées e recomendagdes durante o exame de qualificacao.

A Professora Doutora Lucrecia D’Aléssio Ferrara, por seus comentarios no
ambito metodoldgico referente ao desenvolvimento da analise, que contribuiram
para estruturacao dos resultados e discussdes da pesquisa.

A todos os professores do PPGTU pelos conhecimentos proporcionados na
convivéncia académica.

A PUCPR pelo apoio administrativo e financeiro ao conceder a bolsa de
estudos pelo prémio académico Marcelino Champagnat.

A Académica Ana Caroline Sikorski pelo apoio e auxilio na coleta de material
e dados para o desenvolvimento da pesquisa.

Meus agradecimentos especiais a minha so6cia Eliza Schuchovski pela
compreensdo, amizade e apoio. A equipe da Perffectta Arquitetos Associados, em
especial a arquiteta Alessandra Ferreira M. de Arauljo, pelo comprometimento e
dedicacao ao trabalho, mesmo na minha auséncia.

A todos que de alguma forma tiveram presenca neste trabalho.

Em especial aos meus pais, Dalton Luis Mehl Andrusko e Ana Maria Brandao

Andrusko, pelo apoio e compreensao.



RESUMO

As redes tecnoldgicas constroem a cada momento histérico uma forma e uma
distribuicdo espacial caracterizadas pela dindmica socioeconémica atual e pelas
marcas deixadas no territorio, criando uma hierarquia entre os espacgos redefinidos
no tempo em um processo de territorializacdo. Tais territérios destacados na
ordenacao de uma determinada porgao espacial serdo definidos aqui como um tipo
de espacos privilegiados conformados pelo transporte urbano. Contudo, como os
elementos determinantes desse processo variam de acordo com 0s aspectos
sociotécnicos, esses espacos outrora privilegiados tornam-se desprivilegiados e
desvinculados da dinamica atrelada aos novos padrées tecnoldgicos impostos,
passando por um processo de desterritorializacdo. O objetivo geral do estudo
consiste em analisar, em uma perspectiva histérica, como o transporte urbano
hegem©énico cria espagos privilegiados na cidade, consolidando um desenho urbano
que, uma vez que o modal perde a relevancia, torna-se um entrave para que novas
atividades socioecondmicas se desenvolvam na regido. O estudo de caso da cidade
de Curitiba baseia a pesquisa em questao, cujo objeto de anélise é definido a partir
de recorte tematico (espacos privilegiados pelo transporte coletivo urbano
hegem©énico), recorte fisico (area de abrangéncia do estudo) e temporal (espaco
atual permeado pelos rastros do passado). Metodologicamente, a investigacao
compreende a identificacdo e reconhecimento dos processos de territorializacéo,
desterritorializagdo e reterritorializacdo, com vistas ao estabelecimento de
fundamentos a gestdo urbana. Além da identificacdo dos objetos, segue a
compreensao dos mesmos através de uma percepcao estratégica do espaco por
meio de andlises inter-relacionadas de todos os rastros envolvidos: morfolégicos; de
uso - dindmica socioeconOmica; indiciais e de planejamento urbano. Os resultados
demonstram que apéds a alteracao das redes sociotécnicas, inicia-se um processo de
desterritorializacao aliada a segmentagao dos eixos estudados, que passam a ser
fortemente atrelados ao entorno direto e indireto, apresentando uma disparidade na
relagdo entre a dindmica socioecondmica e o contexto urbano dos trechos mais
proximos do centro consolidado e dos mais distantes. Porém, mesmo a regido
central alcangando sua refuncionalizagdo, com uma dindmica ativa em relagao ao
entorno, esses espagos ndo conseguem mais refletir caracteristicas de apropriacdo
simbdlica influente na formacdo do conjunto da cidade. Por fim, conclui-se que os
instrumentos de planejamento e gestdo nao conseguiram, ao longo das
transformacdes tecnoldgicas e sem desconsiderar a carga histérica, manter uma
dindmica de uso desses espacos atrelada aos novos padrdes de desenvolvimento
urbano, confirmando a hip6tese formulada.

Palavras-chaves: Redes sociotécnicas. Transporte urbano hegemédnico.
Territorialidades. Dindmica socioecondémica. Morfologia. Gestao Urbana



ABSTRACT

At each historic moment, the technologic networks build a form and a special
distribution that are characterized by the current social-economic dynamic and by
marks left in the territory, creating a hierarchy among the spaces which were
redefined in time in a process of territoriality. These territories, highlighted in the
ordaining of a specific special portion, will be defined here as a type of privileged
space conformed by urban transportation. Nevertheless, as the determining elements
of this process vary according to social and technical aspects, these once privileged
spaces become unprivileged and detached from the dynamic tied to the new
technologic patterns imposed, going through a process of loss of territoriality. The
general objective of this study consists of analyzing, from a historic perspective, the
way in which hegemonic urban transport creates privileged spaces in the city,
consolidating an urban design that, once the modal loses its importance, becomes an
obstacle for new social-economic activities to develop in the area. The case-study of
the city of Curitiba provides a platform for this research, whose object of analysis is
defined by a theme cut (spaces which are privileged by the hegemonic collective
urban transport), physical cut (the area covered by the study) and time cut (current
space affected by the past). Methodologically, the investigation comprehends the
identification and recognition of processes of territoriality, loss of territoriality e
regaining of territoriality, aiming to establish fundaments to the urban management.
Besides the identification of objects there is the understanding of them through a
strategic perception of space and interrelated analysis of all tracks involved; of usage
— social and economic dynamic; indicia and of urban planning. The results
demonstrate that after the modification of social-technical networks, a process of loss
of territoriality begins along with the segmentation of the studied axes, which become
strongly connected to the direct and indirect displacing, demonstrating a difference in
the relation of the social-economic dynamic and the urban context of the sectors
closest to the consolidated center and those of the farthest ones. However, even
when the central area reaches its re-functionality with an active dynamic in relation to
the displacing, these spaces can no longer reflect the symbolic appropriation
characteristics that are important to the making of the whole of the city. Finally, it is
concluded that the planning and management tools did not manage to keep a
dynamic of usage of these spaces that is connected to the new patterns of urban
development, thus confirming the formulated hypothesis.

Keywords: Social and technologic networks. Hegemonic urban transport.
Territorialities. Social-economic dynamic. Morphology. Urban management.
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1 INTRODUCAO

Bases tecnolégicas funcionando em redes constroem a cada momento
histérico uma forma e uma distribuicdo espacial caracterizadas pela dindmica
socioeconémica atual e pelas marcas deixadas no territorio, criando uma hierarquia
entre os espacos redefinidos no tempo em um processo de territorializacao. Tais
territérios destacados na hierarquia de uma determinada porcdo espacial seréao
definidos aqui como um tipo de espacos privilegiados.

Partindo do principio de que esses espagos privilegiados pelas redes
sociotécnicas sempre existram no contexto urbano, a pesquisa adota como
investigacdo a compreensdo do significado e do reflexo dos mesmos no espaco
urbano a fim de entender as suas relagdbes na conformacdo da dindmica
socioeconémica e da morfologia da cidade.

A partir do final do século XIX, as redes de infra-estruturas urbanas sofrem
uma intensa transformagao em suas concepg¢des e na maneira como organizam a
cidade. Dessa forma, nota-se a importancia de uma analise em perspectiva histérica
dessa concepcao formada entre as redes e a reorganizacao espacial.

Neste contexto, em um processo dinamico entre essas redes e os aspectos
socioeconémicos, percebe-se uma forte relagdo entre os sistemas sociotécnicos de
mobilidade urbana, a forma e a funcdo dos espacgos, e conseqlentemente a
formacao de territorialidades, ou seja, um processo de apropriacdo de uma porcao
do espago com valores simbdlicos para a constituicdo de um territério — expressao
concreta desse processo. Essas formas espaciais, além de realizarem funcgdes,
exercem dominio para organizar o espaco e 0os demais elementos ali presentes.

Contudo, como os elementos determinantes na conformacdo desses
territérios variam de acordo com o contexto sociotécnico, os espacos outrora
privilegiados tornam-se desprivilegiados e desvinculados da dinamica atrelada aos
novos padrées tecnoldgicos impostos, passando por um processo de
desterritorializagao.

Essas alteracbes no decorrer do desenvolvimento urbano econémico e social
se refletem nos espacos, que apesar de manterem um desenho urbano consolidado

caracteristico de uma época de valorizagcdo da area, tornam-se desvinculados
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quanto a dinamica e valor de uso atrelado aos novos padrdes tecnoldgicos devido a
essa armadura conformada.

Perante essa situagdo, para alcancar a sua reterritorializagéo, constituindo-se
novamente como simbolo e territorialidade influente na formagéo do conjunto da
cidade, é de extrema importancia a intervengao direta da gestao publica, de modo a
reinserir essas areas, que ja foram de extrema relevancia para o desenvolvimento da
cidade, atribuindo n&o sé valores simbdlicos como novas fung¢des que as torne parte
influente na vida da cidade.

Diante dessas questbes, a pesquisa aborda a tematica sobre a formacao das
territorialidades e consequentemente a constituicdo dos territorios, enfocando sua
andlise, em uma perspectiva historica, nos espacgos privilegiados pelo transporte
coletivo urbano hegemdnico em Curitiba — Parana, em diferentes épocas. Isto com
base na problematizacao dos processos de desterritorializacdo desses espacgos, a
partir do momento em que o modal perde a relevancia no contexto da cidade, mas o
desenho urbano por ele consolidado transforma-se em um entrave para que a
dindmica das atividades socioeconémicas ligadas aos novos padrdes tecnolégicos
de transporte se desenvolvam.

Para tanto, € necessario considerar que a alteracdo do modal nao é apenas
uma mudancga tecnoldgica, mas sintetiza alteracées sociais, econémicas e politicas
e, também tecnolbgicas, que serdo usadas na pesquisa como vetor de analise.

Dessa forma, tem-se por hipotese que os instrumentos de planejamento e
gestdo nado conseguiram, ao longo das transformacdes tecnolégicas e sem
desconsiderar a carga histérica, manter uma dindmica de uso desses espagos

atrelada aos novos padrdes de desenvolvimento urbano.

1.1 JUSTIFICATIVAS

A cidade construida é uma expressao dos valores da sociedade refletidos no
espaco fisico, proporcionando-lhes conteddo e significado. Desta maneira, sua
expressao fisica € a somatoria das diferentes praticas sociais desenvolvidas através
dos tempos. A construgdo da cidade, sendo um processo dinamico, demonstra a

partir dessa estrutura fisica as arquiteturas que a compdéem em cada momento de
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seu crescimento, assim como a interacdo entre essas e as simbologias e redes
técnicas, além da determinag¢ao do desenho urbano.

Nesta concepgéo, as redes tecnoldgicas conformam um espaco fisicamente,
proporcionando, através da sua estrutura e da acessibilidade, uma dinadmica
socioeconémica relevante no contexto da cidade. Esse processo, que propicia a
formacao de territérios influentes na dindmica urbana, gera uma valorizacao
imobiliaria compondo um espaco privilegiado que, com a alteragdo dos padrdes
tecnoldgicos, torna-se desvinculado do contexto, devido a sua morfologia fortemente
consolidada.

Um dos elementos dessas redes - o transporte, como indutor do desenho e
da dinamica urbana - marca e caracteriza novas feicdes aos espagos das cidades,
permitindo, muitas vezes, determinacées na estruturacdo urbana, resultando em
modificacbes mais representativas dos espacos privilegiados, ou seja, nos
processos de territorializagao.

Nesta realidade, com a crescente competitividade e complexidade dos
problemas nas aglomeracdes urbanas, as redes de inovacdes tecnoldgicas de infra-
estrutura assumem caracteristicas fundamentais para superar as limitacées do seu
funcionamento e de demais setores a elas relacionados, proporcionando maior
integracdo das fungdes. Quanto as redes de mobilidade urbana, € de grande
importancia na gestdo das mesmas analisar suas relagbes com a morfologia urbana
e com a integracao entre os servigos e as dinamicas sociais.

Esses impactos podem ser interpretados como processos de
desterritorializacdo, enquanto esvaziamento de uso e perda de valor simbdlico, e
reterritorializagdo, enquanto atribuicdo de nova identidade em uma leitura
claramente inscrita e imposta a escala urbana através de novos usos. Em constante
transformacao, o desafio € o de reorganizar a cidade considerando a reinser¢cao dos
espacos que se tornaram desprivilegiados na dinamica socioeconémica — sem
desconsiderar toda a memaria histérica constituida durante a sua conformagéao. Para
tanto, torna-se primordial nas solucdes o respeito e a valorizacao dos indicios desse
espaco enquanto pré-existéncia.

Contudo, a idéia ndo é de estagnar o espaco, mas sim de atribuir novas
feicbes e usos, levando em consideracdo as transformacdes, mas mantendo as
marcas deixadas como memodria.
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Diante da situacdo, o questionamento se direciona ao descobrimento da
aplicagdo de novas formas para a reinsercdo no contexto da cidade, atrelado aos
novos padrdes técnicos, desses espagos caracterizados como simbolos de uma
eépoca, mas que, pelas alteragdes socioeconémicas, perderam seu significado de
apropriacao para as pessoas em escala urbana.

Nesta concepcao, as contribuicbes e pontos relevantes desta pesquisa
proposta, para as organizagbes, estdo direcionadas a visdo dos conceitos e
ferramentas de gestdo de projetos alinhadas as atividades e servicos das
organizacdes publicas a fim de reinserir na dindmica atualizada, os espacgos que ja
foram privilegiados pelo transporte coletivo urbano hegeménico e que, pela insercao
de novos padrdes tecnolégicos, tornaram-se desprivilegiados. As contribuigbes para
a academia estdao na tematica e metodologia da pesquisa realizada por meio da
descricdo e analise estratégica desses espacos, em uma Vvisdo repleta de
transformacoes.

Desta maneira, espera-se como resultado, que essas contribui¢gdes subsidiem
a constituicao de cenarios de base para a gestao urbana.

1.2 OBJETIVOS

O objetivo geral da pesquisa consiste em analisar, em uma perspectiva
histérica, como o transporte urbano hegemoénico cria espacos privilegiados na
cidade, consolidando um desenho urbano que, uma vez que o modal perde a
relevancia, torna-se um entrave para que novas atividades socioeconémicas se
desenvolvam na regido. O foco sera analisar se os instrumentos de planejamento e
de gestao urbana conseguiram, ao longo das transformagdes tecnolégicas e sem
desconsiderar a carga histérica, manter uma dindmica de uso desses espagos
atrelada aos novos padrdes de desenvolvimento urbano.

Para alcanga-lo, serdao considerados os seguintes objetivos especificos:

a. [Estabelecer, a partir de pesquisa bibliografica, referencial tedrico que
proporcione reflexdes sobre os temas das redes sociotécnicas sob a
perspectiva da mobilidade urbana (transporte); da dindmica
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socioeconémica e da morfologia no contexto do planejamento e gestao
das cidades;

b. Identificar e caracterizar, em perspectiva historica, quais foram os modos
de transporte hegemdnicos em Curitiba;

c. Elaborar um breve histérico da relagdo entre o transporte hegemoénico e
a dinamica socioecondmica urbana;

d. Selecionar, em uma perspectiva histérica, os compartimentos urbanos
constituidos pelo transporte hegemaénico, dentre os quais, estdo os que
consistem nos estudos de casos e que serao objeto central da pesquisa;

e. Analisar e caracterizar cada compartimento urbano selecionado, antes,
durante e ap6s a intervengdo do sistema de transporte
hegeménico que configurou 0 mesmo;

f.  Analisar os instrumentos de planejamento e gestdo urbana nos

processos de desterritorializacao e reterritorializagao.

1.3 ESTRUTURA

Esta pesquisa é subdividida em cinco capitulos:

A introducao, que engloba uma apresentacdo geral sobre a tematica dos
espacos urbanos que se tornam privilegiados pela presenca das redes sociotécnicas
e que ao longo do tempo se tornam desprivilegiados, incluindo os objetivos da
pesquisa.

Na seqléncia estd o capitulo que compreende o referencial teérico, que
consiste em uma revisao da literatura englobando conceituagcao a respeito do tema.
Ele estd estruturado em dois construtos em relagdo a territorialidade: espaco e
mobilidade urbana, que se subdividem em partes especificas do conhecimento,
relacionadas ao estudo do que se pretende alcancgar nesta pesquisa.

O terceiro capitulo refere-se aos procedimentos metodoldgicos, onde sao
descritos os métodos e técnicas de pesquisa para detectar, em uma perspectiva
histérica, os territérios conformados pelas redes sociotécnicas do transporte e que
com o decorrer do tempo, com as alteracbes dessas redes na dinamica

socioeconbémica, perdem suas caracteristicas de espacos privilegiados, bem como,
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as forgas para constituir uma dindmica socioeconémica atrelada aos novos padrdes
tecnoldgicos. Depois de estabelecido o objeto de estudo, segue o desenvolvimento
metodoldgico para suas analises.

Apbs esta etapa, é desenvolvido o quarto capitulo, que engloba os
resultados e discussoes, abordando os estudos de casos na cidade de Curitiba
sobre 0s espacos privilegiados que se tornaram desprivilegiados, e 0s instrumentos
de planejamento e gestao para se lidar com esta dindmica - foco da pesquisa.

Por fim, o quinto e ultimo capitulo apresenta as conclusées sobre este
estudo e contribui¢coes para futuras pesquisas.
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2 TERRITORIALIDADES E AS REDES SOCIOTECNICAS

2.1 ESPACOS URBANOS PRIVILEGIADOS — TERRITORIOS URBANOS

Neste item, serdo abordados a caracterizacdo do espaco, as relagées deste
com o tempo e as consideragbes e dimensdes conceituais sobre os espagos
urbanos privilegiados e desprivilegiados.

Com distintas especificidades, o0 espaco € objeto de estudo e investigacao de
diversas areas disciplinares. Dentre as varias abordagens a respeito da questao
espacial, a pesquisa parte de uma caracterizacdo mais ampla do espaco, como
sendo composto pela relagéo dialética e indissociavel entre os sistemas de objetos e
acOes, denominados, respectivamente, pela configuracao territorial e pelas relacdes
sociais e de producgdo caracterizados também como fixos e fluxos (SANTOS, 1996).

A partir desta abordagem, o trabalho engloba, em uma perspectiva histérica, a
relacdo entre os espacos, as redes sociotécnicas (enfocando o transporte), e a
dindmica urbana na conformacao de diferentes territdérios nas cidades. Para melhor
entendimento da criagcdo e constituicdo desse espaco aqui estudado - espacgos
privilegiados no contexto urbano - é necessario partir de uma classificagdo do
espaco urbano em tipologias a fim de diferenciar suas praticas e peculiaridades dos
conceitos que o caracterizam.

Ao utilizar as praticas espaciais como instrumentos tedricos de analise,
Duarte (2002) deriva do espago outros dois termos, compondo uma triade conceitual
caracterizada por espaco, lugar e territério - conceitos estes que possuem substrato
comum, mas especificidades que lhes individualizam.

Dessa maneira, o lugar caracteriza-se além da cidade edificada e das
imagens pretendidas, mas pela construgdo de diferentes imagens e icones de um
mesmo contexto, por intermédio do valor de uso, a cujos fixos e fluxos sdo atribuidos
valores que refletem a cultura e a identificacdo de uma pessoa ou um grupo. Como
uma porcao do espaco sem limites precisos, consiste em uma pratica espacial que
permite aos individuos, por intermédio de um processo associativo de significados,

constituir suas medidas culturais no espaco, proporcionando uma apropriacao e
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vivéncia pessoal, ou seja o0 espaco da vida, cuja forma, funcdo e significado séo
independentes dos limites fisicos (CASTELLS, 1999; DUARTE, 2002; FERRARA,
2000; 2002).

Assim como o lugar, o territério também se denomina como uma porgéo do
espaco atribuida de valores e significados. Contudo, através de sua percepcao
coletiva, € marcado por uma concreta intervencdo que impde uma leitura urbana
claramente inscrita, sempre se relacionando em todas as suas dimensdées com 0O
poder que organiza a cidade, tanto funcional (dominagdo) quanto simbdlico
(apropriacao) (DUARTE, 2002; FERRARA, 2000; HAESBAERT, 2004a; b).

Desta forma, a producédo de significados é voltada a hierarquizacdo dos
valores (formas de dominio e gestdo), de modo que, todos que ali se encontrem
devam se submeter a essa medida cultural imposta ao espaco, respeitando sua
organizagao, caracterizando as diretrizes locais marcadas por uma vivéncia coletiva.
Ou seja, para a conformacdo de um territorio, € necessaria a existéncia de um
sistema de valores compartilhados que possam determinar a dinamica dos outros
fixos e fluxos ali presentes. No territério, ha necessariamente uma relagdo de
subordinagéo aos valores que o conformam (DUARTE, 2002).

Contudo, como a pesquisa envolve ndo sé as estratégias de conformacéo -
territorialidades - mas consequentemente a constituicdo desses espacos
privilegiados como territorios, apesar de ambos os termos envolverem relagdes com
o poder que organiza a cidade, é importante entender as peculiaridades que os
diferenciam.

A territorialidade caracteriza-se pelo modo como as pessoas utilizam e
organizam o espag¢o em uma dimensdo nem sempre concreta. Dessa forma, envolve
influéncias no sentido simbdélico (valor de uso), que consiste em uma estratégia de
gestdo politica e cultural na criagdo de uma imagem Unica e transitéria que se
impdem mesmo sem a conformacdo material concreta de dominacao (HAESBAERT,
2004a).

Assim sendo, para a compreensdo desse espago da cidade, reconhecido e
representado concretamente pelas suas imagens, ou seja, pelos signos que o
caracterizam, é necessario além de observa-lo, abstrai-lo do concreto a fim de se
alcancar uma producao de conhecimento préprio, transformando a imagem em uma
outra categoria de andlise: o imaginario (FERRARA, 2000).
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Apesar de ambos qualificarem a cidade produzindo informacdes, consistem
em analises distintas no modo como percebem o espaco. A imagem nada mais € do
que a cidade edificada com apenas um unico significado para todos deste contexto
(FERRARA, 2000), consistindo em uma forte relagdo com a conformacao das
territorialidades.

Ao contrario da imagem, o imaginario € quem permite que 0 mesmo espaco
seja incorporado de forma diferente por cada pessoa, devido aos filtros mentais,
além da relacdo temporal das marcas do presente e do espaco. E um processo de
producdo de imagens por meio da imagem concreta, no qual é necessario
ultrapassar o cédigo imposto do espaco buscando sua fragmentagcédo, ou seja, 0s
lugares (FERRARA, 2000).

Assim, o significado desse conjunto caracteriza-se na percepg¢ao da
experiéncia urbana refletida no uso desse espaco. Nota-se que apesar das
diferentes classificacdes determinadas pelos autores, € possivel caracterizar
analogias e perceber que se trata muitas vezes do mesmo espaco. A partir dessa
diferenciacdo entre as concepcbes espaciais, como tratamos aqui das
territorialidades e consequentemente da formacéo de territérios, a pesquisa segue
uma estratégia de analise primeiramente envolvendo os indices da morfologia
desses espacos, devido a relacdo da perspectiva histérica na compreensao da sua
constituicdo. E em um segundo momento, desenvolve-se um estudo da imagem por
intermédio dos simbolos impostos pela gestdo e que determinam a conformacgao
desses espacos.

Apesar dessas especificidades, pode-se afirmar que o espago urbano, ao
mesmo tempo em que é considerado fragmentado por diferentes praticas, é
articulado pelas relacdes espaciais com base na propria sociedade e nos seus
processos. Essa articulagdo também caracteriza o espaco como um reflexo da
estrutura social e como condicionante da sociedade por intermédio da influéncia das
formas espaciais no processo de producio e de suas relagdes (CORREA, 2002).

Assim, o conceito de espago, apesar de ter como base a relagdo entre a
distribuicdo espacial e a dindmica urbana, caracteriza-se pelas peculiaridades e
alteracdes dos aspectos socioeconémicos que se alteram no decorrer do tempo na
historia. A partir do momento em que 0 espago € a expressao da prépria sociedade e
que esta estd em um processo de constantes transformagbes em sua estrutura,

surgem novas formas e processos espaciais caracterizados pelo conjunto de
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elementos que instalam e caracterizam a configuracao do espaco como sendo nada
mais do que tempo cristalizado (LEFEBVRE, 1999; CASTELLS, 1999).

Essa complexidade dos agentes sociais gera um processo de constante
transformacao e reorganiza¢ao do espago, no qual 0 mesmo nao € apenas o cenario
das relacbes, visto que se caracteriza pela materializacdo da prépria sociedade
dindmica em ag¢des acumuladas através do tempo, constituindo-se, entdo, também
como participante do processo (CORREA, 2002; FERRARA, 2002).

Assim, no decorrer da histéria, os elementos determinantes na conformacao
das territorialidades variam de acordo com os contextos sociotécnicos que sofrem
influéncia tanto das acdes do presente quanto das acbes realizadas no passado e
que deixaram marcas significativas no espago (SANTOS, 2001). Sob esta
perspectiva, o espacgo fragmentado pelas praticas se transforma ao longo do tempo
em um processo no qual as relacdes se alteram conforme as intervengdes técnicas
de cada periodo.

Segundo Dias (2005) as redes e suas relacdes na transformacdo da
sociedade sempre existiram, ndo constituindo uma forma recente de representacao
da realidade, apenas atualizando-se a cada inovacao técnica imposta ao espaco.

Nesta concepgdo, € necessario caracteriza-los nos diferentes periodos da
histéria, marcada por transformacbes determinadas por fatores inter-relacionados
em diferentes escalas com a influéncia de forgas nao s6 do presente, mas também
as marcas deixadas do passado. Segundo Santos (1996, p.109):

[...] a vida das coisas ndo é dada para todo o sempre. Se estas podem
permanecer as mesmas na sua feigao rigida, ao longo do tempo alteram-se
seu conteudo, sua fungdo, seu significado, sua obediéncia perante a agéo.
As determina¢cdes mudam, mudando os objetos. As ac¢des revivificam as
coisas e as transformam.

Neste contexto, a pesquisa envolve uma analise da conformacao do espaco
urbano ao longo do tempo e de sua histéria. Assim, o espago como territério
constituido pela intervencdo das redes sociotécnicas, que em um primeiro plano
caracteriza-se por uma dinamica socioeconbémica privilegiada, torna-se
desprivilegiado a partir do momento em que essas se alteram e impedem que o0s
fatores econémicos relacionados ao novo padrdo tecnol6gico se desenvolvam nesta

mesma porgédo do espaco.



26

No atual modelo de relacédo, a racionalidade dos agentes hegemoénicos,
materializadas no espaco pelas acoes e objetos técnicos cientificos informacionais,
determina uma diferenciacao territorial mais complexa do que a dos periodos
anteriores devido ao maior numero de variaveis sociotécnicas envolvidas (SANTOS,
2001). A aceleracao dos fluxos ampliou a necessidade de circulagcdo, exigindo
técnicas cada vez mais eficazes para atender a complexidade dos nés (DIAS, 2005).

Dentre essas variagOes, estdo de um lado os espagos do mandar, que
acabam sendo considerados também espagos de fluidez efetiva, de rapidez e de
luminosidade, os quais possuem maior disponibilidade de técnicas, de transporte, de
vias e um uso efetivo desses sistemas de engenharias ali encontrados, além de
serem dotados de um numero maior de relagdes sociais atraindo atividades com
maior conteudo socioeconémico (SANTOS, 1996; 2001). Esses sao 0s espacos
privilegiados pelas redes técnicas, que possuem a capacidade de configurar
territérios como resultado e condicionante da dindmica socioeconémica urbana.

Todavia, existem os outros espacos, 0s que obedecem, também
caracterizados por espacos de viscosidade, lentiddo e opacidade (SANTOS, 1996;
2001), os quais, ao contrario dos ja citados, ndo possuem a capacidade de
conformar territérios, devendo se submeter as medidas impostas pelos espagos
privilegiados. Caracterizados entdo por espacos desprivilegiados, sao espagos
desprovidos de sentido e de dominio para se consistirem em um territorio.

Nesta realidade, percebe-se que as relagdes entre as redes e os territérios
sdao muito mais complexas do que defendem os deterministas com foco voltado as
redes técnicas (DIAS, 2005). Apesar dos diferentes modelos de relagdo de acordo
com a contextualizagdo temporal, a estruturagéo da sociedade e do territorio sempre
parte de uma formacao sécio-espacial, no qual o uso do territorio € determinado pela
interacdo da infra-estrutura, ou seja, das bases tecnolégicas com o dinamismo
socioeconémico, 0s quais acabam por criar desigualdades que consistem na
conformacao territorial (SANTOS, 2001).

Neste contexto, ndo sé as redes técnicas, mas também o conjunto das agdes
caracterizam-se como elementos constituintes do espacgo, compondo uma categoria
sociotécnica (DIAS, 2005). Nas palavras de Duarte (2002, p. 81), “as escalas de
identificacao do territorio se alteram, mas o papel da territorialidade na estruturacao
de uma sociedade sempre se confirma”.
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Representativas de épocas historicas, essas bases tecnoldgicas, funcionando
em redes, através tanto de sua materialidade quanto de seus modos de
organizagado, tendem a construir, a cada momento histérico, uma forma e uma
distribuicdo espacial. A essas distribuicdes, caracterizadas de um lado pela dindmica
socioecondmica atual do espacgo e de outro pelas marcas deixadas no territério’,
atribuem-se a formacao das diferentes territorialidades, que acabam por criar uma
hierarquia entre os espacos redefinidos a cada momento da histéria (SANTOS,
2001).

Nesta concepcao de rede sociotécnica, toda a infra-estrutura de transporte,
além de auxiliar a mobilidade das pessoas e mercadorias dentro da cidade,
determina mudancas no desenvolvimento ndo s6 do desenho da cidade como
também do dinamismo da urbe, criando espagos urbanos com valores que
incrementam e propiciam as dindmicas socioecondmicas nos diferentes periodos de
sua histéria (GUELL, 1997).

Neste sentido, o estudo do objeto técnico, no caso a intervencdo do
transporte, serve para analise da formacdo de espacos privilegiados. Esses
territorios de redes técnicas, constituidos pela mobilidade, implicam o
reconhecimento da importancia das territorialidades na dinamica transformadora da
sociedade. Essas transformacgdes relacionadas ao desenvolvimento técnico podem
ser caracterizadas como um processo de desterritorializacdo e reterritorializacéo
espacial, visto que consiste na reorganizacdo de uma area pela insercdo ou
transformacado de técnicas, afetando a hierarquia de valores de um territério
(DUARTE, 2002; HAESBAERT, 2004b).

Esse processo, no enfoque desta pesquisa refere-se aos espagos
privilegiados em um primeiro momento e que com a migragdo das técnicas
determinantes dessa dinamica socioecondmica ali desenvolvida, no caso o
transporte hegeménico de cada época, se tornam desprivilegiados, perdendo suas
forgas para conformar um territério no espago urbano.

Nessa realidade, o desafio da gestdo urbana é o de alcancar a
reterritorializacdo destes espacos com a finalidade de, segundo Peixoto (1996),
respeitar o passado pela reorganizacdo do espago segundo novas fungdes, em um

processo de resignificagdo, a fim de ndo apenas transportar os elementos como

! Neste aspecto, as tecnologias infiltradas, aquelas que se alastram e tornam-se constituintes do
préprio espaco (como a telefonia celular, wi-fi, etc), ndo sdo objetos desta dissertacao.
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meros ornamentos, mas de alcangar uma nova vida a aquele espaco que ja foi,
segundo as palavras de Lefebvre (1999. p. 117), “... um diferencial pela reunido do
qgue nele se instalava”.

Em uma andlise historica, na segunda metade do século XVIII, a rede estende
sua referéncia, que até entado era ligada ao organismo como malha ou tecido, para
uma matriz técnica, modificando a relagdo com o espago e tempo (DIAS, 2005). A
partir do final do século XIX, essas redes técnicas de infra-estruturas urbanas sofrem
uma intensa transformagdo dentro de suas concepgdes e da organizagdo das
cidades (GRAHAM, 2000). Dessa forma, nota-se a importancia da analise de como
essas redes contribuem para a reorganiza¢ao do espago urbano.

Anteriormente, por volta da metade do século XIX, caracterizadas como redes
pontuais, as mesmas se encontravam na regiao central das cidades industriais,
atendendo a uma determinada parcela da populacdo ali localizada, nao
possibilitando um acesso a todos e uma dispersao no espaco. Como a comunicacao
dependia do movimento fisico, a cidade era limitada espacialmente, requerendo uma
proximidade fisica, o que veio a contribuir economicamente para o desenvolvimento
central do comércio. Ela ndo tinha uma relacdo com a formacao de diferentes
territérios, mas sim um unico forte territdério centralizado na dindmica e no
desenvolvimento socioeconémico urbano (GRAHAM; MARVIN, 1996).

Com o surgimento das cidades modernas, as redes contribuem para
ultrapassar alguns limites fisicos de centralidade com a segregagédo funcional de
usos do solo, viabilizada principalmente pela insercdo de meios de transporte mais
flexiveis (CORREA, 2002). E quando ocorre sua universalizagdo, ou seja, uma
dispersdo padronizada da rede de infra-estrutura a fim de possibilitar acesso
universal.

Dessa forma, como bens publicos, as mesmas passam a ganhar forgca dentro
da urbe, determinando uma nova organizacgao territorial, a partir do momento em que
ocorre uma reconfiguracdo das redes de estruturas que passam a abrigar os
espacos “invisiveis” (subterraneos) na vida urbana, ou seja, ninguém mais sabe
como elas funcionam tecnicamente, socialmente e economicamente (GRAHAM;
MARVIN, 1996; GRAHAM, 2000).

Ao longo do tempo, as redes tecnoldogicas, com a insercdo das

telecomunicagdes, alteraram o significado da distancia na organizagao do espago,
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dissolvendo a necessidade de uma proximidade fisica. Segundo Castells (1999,
p.467):

[...] tanto 0 espago quanto o tempo estdo sendo transformados sob o efeito
combinado do novo paradigma da tecnologia da informacao e das formas e
processos sociais induzidos pelo processo atual de transformagéo
historica.

Com o desenvolvimento tecnol6égico das redes de comunicagdes, ocorre um
processo de descentralizacdo através de um lagco universal das sociedades
contemporaneas, apresentando uma nova forma de organizacao territorial com uma
infra-estrutura invisivel da sociedade. Dessa maneira, as tradicionais combinacdes
de escalas da organizagdao espacial uniram-se aos novos arranjos institucionais
redefinindo as representacdes do espaco (DIAS, 2005).

Porém, essa nova concepcéao, que esta na base dos espacos eletrdnicos, nao
substitui os espacos fisicos e, apesar de redefinirem como o espaco é percebido,
usado e controlado nesse novo complexo processo de integracdo entre o real e 0
virtual (GRAHAM; MARVIN, 1996) nao afeta diretamente a relagao entre o transporte
hegemoénico e a conformacao dos espacos privilegiados intra-urbanos.

Contudo, essa realidade, marcada por um processo de transformacéo
sociotécnica, determina indiretamente algumas alteragdes nos elementos de
intervencdo do espaco fisico que conformam os territérios urbanos. Além do
planejamento urbano pontual, privilegiando certas areas ao invés de considerar o
todo, o surgimento do consumo da estrutura como parte tecnologica do espacgo e a
dimensao das cidades e sua fragmentacdo em diferentes usos, também séo fatores
de extrema importancia no entendimento do contexto espacial atual (GRAHAM,
2000).

A nocgado aqui discutida, dos espacos de redes privilegiadas, definida por
Graham (1996), que insinua que, em geral, essas determinam a conformacéo de
espacos hierarquicamente valorizados, ou seja, os territérios, € questionada por
Coutard (2005), que acredita que esses sao constituidos diretamente pelos aspectos
socioeconémicos e que, a partir disto, devem ser supridos pelas redes de servigos
executadas para atendé-los.

Nesta linha, as redes privilegiadas ndo devem ser consideradas um bom
indicador dos espagos privilegiados porque, aparentemente, infra-estruturas
homogéneas e padronizadas podem coexistir com uma forte segregacdo sécio-
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espacial nas cidades (COUTARD, 2005). Dessa forma, o espaco se torna
privilegiado por outros aspectos que para seu funcionamento acabam por criar redes
tecnoldgicas que devem estar interligadas. Assim, ao invés da valorizagao das redes
sociotécnicas, implica-se na caracterizagdo de espacos privilegiados fortemente
conectados por elas (COUTARD, 2002; 2005).

Esse processo de desenvolvimento das redes tecnologicas na conformacao
dos territorios dentro do contexto urbano € fundamentalmente discutido e
questionado por Graham, Marvin e Coutard. Apesar dessas diferentes concepgdes
abordadas, nota-se a unanimidade na existéncia de uma forte ligacao entre as redes
tecnoldgicas, os aspectos socioeconémicos e a morfologia urbana.

Simultaneamente, as redes formam e sdo formadas por forgas socio-politicas,
interesses, idéias e instituicbes, que em um muatuo processo afetam a organizagcao
espacial dos sistemas de infra-estrutura. Com isso, é de extrema importancia a
atencao as caracteristicas tecnolégicas das redes e como elas afetam a maneira de
interacdo entre as mesmas e as dindmicas urbanas (GRAHAM, 1996; 2000).

Em relacdo aos aspectos sociais, para Graham e Marvin (1996), as
disparidades entre os espacos com provisdo de rede tecnolégica de infra-estrutura e
servicos sdo, em geral, socialmente indesejaveis. Porém, nem todas as disparidades
espaciais nos termos de provisdo, acesso e uso de redes tecnoldgicas de infra-
estrutura sdo indesejaveis socialmente. Existe uma distingdo de acordo com os
usos, entre os espacos residenciais e comerciais (COUTARD, 2005).

Ao contrario do que defendem Graham e Marvin (1996) nao é de se estranhar
que os bairros comerciais possam ser privilegiados pela sua efetividade nos
transportes, nas telecomunicagdes e demais servicos de infra-estrutura, em relagéao
aos residenciais, devido as diferencas de necessidades (COUTARD, 2005).

Para Coutard (2005), nos antigos paises industrializados, a tendéncia do
século XX foi marcada por uma universalizacao das redes tecnoldgicas. Porém nos
paises em desenvolvimento, a difusdo das redes foi limitada em certas areas devido
aos fatores socioeconémicos determinantes desses espacos privilegiados atendidos
por elas.

Apesar da pesquisa se apoiar nas idéias de espacos de redes privilegiadas
defendidas por Graham, é importante ressaltar que esse conceito sofre adaptacdes
para adequar-se ao foco das analises.
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Dentro dessas concepgdes, o espaco privilegiado aqui tratado, envolve nao
s6 as redes tecnoldgicas, mas também os aspectos socioecondmicos (usos)
relacionados aos seus valores simbdlicos capazes de influenciar e determinar um
contexto urbano em ampla escala, marcado por um processo dindmico entre eles.
Caracterizados como os proprios territérios urbanos, os espacos de redes
privilegiadas aqui discutidos nada mais sao do que as formas espaciais que por
intermédio do transporte, ou seja, das redes sociotécnicas, aléem de produzirem
significados, realizam fungbes e exercem dominio para organizar o espago € 0S

demais elementos ali presentes em a¢des acumuladas através do tempo.

2.2 TRANSPORTE URBANO NA CONFIGURACAO DO ESPACO: FORMA E
FUNCAO

A histéria do crescimento e desenvolvimento das cidades esta fortemente
atrelada a evolugcdo dos meios de transporte, 0s quais se caracterizam como
elementos determinantes na configuragdo da forma espacial e consequentemente
da dindmica urbana.

A concentracdo e realizacdo de multiplas atividades humanas em um
complexo sistema, envolvendo aspectos sociais, culturais, politicos e econémicos,
estdo intimamente ligadas ao ato de circular a fim de proporcionar uma vitalidade a
dindmica que depende da facilidade de deslocamento para troca de informacdes e
produtos (FERRAZ, 2001; VASCONCELLOS, 2001). Portanto, o uso do espaco
urbano é condicionado pela estrutura fisica das cidades, pela disposicdo das suas
funcdes e de seus equipamentos, que por sua vez sao condicionados por outro fator
de extrema relevancia: a oferta de transporte (VASCONCELLQOS, 1993).

Ao longo do desenvolvimento tecnoldégico, a evolugdo dos meios de
transporte exerceu uma profunda transformacao da escala na apropriagdo do uso do
espaco e do tempo.

Para tanto, na compreensao da conformacao de uma cidade € impossivel ndo
relacionar os deslocamentos, assim como entender os mesmos sem pensar na
configuragcdo do espaco. Resultado das praticas socio-espaciais, 0 movimento
participa da constituicdo da vida nas cidades como elemento vital ao fendmeno
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urbano (CASTRO, 2007; DUARTE, 2006). Para Castro (2007), “... pode se dizer que
cidade é movimento.... ndo apenas construcoes e atividades interligadas por
circulagbes, mas uma dindmica continua de fluxos de pessoas, de bens, de
servicos”.

Nesse processo de constituicdo espacial, é importante considerar que a
apropriacdao do sistema de circulacdo caracteriza-se por diferengas relacionadas a
forma e a fungdo de acordo com as especificidades do deslocamento e das
condigdes que variam no tempo e no espago (VASCONCELLQOS, 2001).

Apesar dessas diferengas, os modos de producéao e reproducdo da circulagao
urbana expressam a indissociabilidade entre forma e movimento, ou seja, a
estabilidade dos fixos (lugares de permanéncia) e o dinamismo dos fluxos (lugares
de passagem) como elementos interdependentes na conformacdo heterogénea do
espaco. Assim, a estrutura de circulacdo influencia diretamente a qualidade e a
eficiéncia dos movimentos, sendo elementos essenciais para entender os processos
de producao e reproducdo em relacdo a valorizacdo do espaco referenciado
(DUARTE, 2006; VASCONCELLOQOS, 2001).

Segundo Cristévao Duarte (2006), essa eficiéncia espacial dos modos ira se
contrapor a eficacia da racionalidade hegeménica expressa no processo de
especializacdo funcional e tecnoldgica da circulagdo das cidades. Desde o
surgimento dos nucleos urbanos até o aparecimento da cidade industrial, no século
XIX, todos utilizavam o mesmo espaco na via. Com a introducdo de novas
modalidades de transporte no periodo da industrializagdo, 0 espagco passou por
processos de transformacdo nos modos tradicionais de producado e reprodugédo da
circulagdo devido a racionalidade imposta ao meio com o aumento da produgéo.
Como consequéncia, insere-se um novo conceito, na rede viaria, baseado na
segregacao das vias com fluxos distintos (GRAHAM; MARVIN, 1996).

Para a compreensao entre a forma e o contexto urbano, € necessario um
instrumento de leitura que identifique os niveis de producio e as suas inter-relagoes,
como elementos determinantes na composi¢ao espacial das cidades. Caracterizado
como morfologia urbana, o estudo da forma parte das suas caracteristicas fisicas,
exteriores e da sua evolugao no tempo, a fim de entender a configuracao do meio,
relacionando com os fenémenos que lhes deram origem (LAMAS, 2004).

Ao longo da histéria, a variacdo dos contextos originou diferentes desenhos

que, apesar de utilizarem os mesmos elementos morfolégicos, ou seja, as partes
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fisicas da forma, se organizavam e se articulavam em diferentes escalas, de modo
distinto entre si e com o0 todo para compor o espaco. A combinacao entre esses
elementos associada a dinamica socioeconémica variavel de cada época, institui a
configuragéo de um tecido urbano flexivel (DUARTE, 2006; LAMAS, 2004).

Nessa concepcdo, o tracado, um dos elementos mais claramente
identificaveis da forma urbana, caracteriza-se como a relacdo direta entre a
estruturacdo fisica da cidade, interligando as varias partes e o territério. Consiste na
base do crescimento e direcionamento de modo hierarquizado, devido a importancia
funcional do deslocamento e a fungédo de orientagdo nos diferentes niveis de escala
urbana (LAMAS, 2004; LYNCH, 1997). Segundo Lynch (1997), “¢ o meio
determinante na ordenacéo do todo”.

Com base nessa estrutura fisica, o sistema de circulagdo apresenta
diferentes condi¢cdes através da utilizacao coletiva ou individual, variando no espaco
e no tempo, devido as especificidades quanto a velocidade, dimensdes e operag¢des
de cada um (VASCONCELLOS, 2001), gerando impactos que diferem na
configuracao sécio-espacial.

Em relacdo ao transporte publico coletivo, este se caracteriza por uma rigidez
temporal e falta de flexibilidade no espaco, sendo necesséario a complementacao
com outro modal. Quanto ao seu deslocamento, o mesmo envolve maior tempo,
menor velocidade e maior distancia em relagdo ao transporte individual, além da
impossibilidade de paradas intermediarias. Porém, um aspecto relevante € o uso
mais racional do solo urbano, contribuindo para a formacao de uma cidade mais
humana e mais eficiente quanto a transporte, sistema vidrio e infra-estrutura de
servicos (FERRAZ, 2001). Atualmente, tornou-se uma alternativa para substituir o
automével nas grandes cidades, em funcao dos impactos negativos que seu uso
intenso vem causando.

Quanto ao transporte individual privado, apesar de permitir uma total
flexibilidade no tempo e no espacgo, além de conforto e privacidade, sua
mecanizagao alterou profundamente o consumo da estrutura de circulagédo e das
atividades socioeconémicas. Aliado aos impactos de poluicdo e congestionamento,
muito discutidos atualmente, um dos aspectos fundamentais provocados por esse
meio é o processo de desumanizac¢do das cidades, descaracterizando sua estrutura
fisica com uma dispersado exagerada, alterando a relagdo da escala humana, além

da deteriorizagdo e esvaziamento dos centros, onde até entdo se concentrava sua
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dindmica socioecon6mica (FERRAZ, 2001; VASCONCELLOS, 1993; 2001). Ao
contrario do automével, o transporte publico enfoca o aspecto social conformando
cidades mais densas com area centrais dinamicas.

A partir dessa comparagcao entre os modos de transporte, permite-se notar
que independente de qual seja ele, a influéncia sobre a estrutura espacial da cidade
(forma) e consequentemente na constituicdo da dinamica socioecondmica urbana
(fungcé@o) sempre acontece, gerando impactos positivos e negativos, uma vez que, a
mobilidade é o elemento balizador e direcionador do desenvolvimento urbano.

A politica de transporte exerce grande influéncia ndo s6 na forma, mas
também nas caracteristicas da cidade, na qualidade de vida e no tipo de sociedade
(FERRAZ, 2001). Para tanto, a fim de compreender a constituicdo das redes e suas
relacdes na conformacdo das cidades é importante analisar, em uma perspectiva
histérica, a evolugédo do urbanismo com enfoque no desenvolvimento do transporte.

A cidade como organismo vivo encontra-se em um processo de continua
transformacao através do seu desenvolvimento e da reutilizacdo dos espagos, o que
gera uma alteracdo da sua imagem ao longo do tempo (LAMAS, 2004). Como
consequéncia dessa vitalidade socioeconémica, o espacgo altera-se de acordo com
0S novos contextos propostos, intimamente ligados ao desenvolvimento dos meios
de transporte, porém, ndo podendo desconsiderar a rigidez dos elementos
morfolégicos existentes que persistem na forma urbana - rastros.

Baseado na periodizacao geral do tempo histérico de Lefebvre, Duarte (2006)
caracteriza os diferentes contextos das cidades em trés tipologias associadas a
constituicdo de um espacgo especifico: a cidade tradicional ou pré-industrial; a cidade
moderna ou industrial e a cidade contemporanea. O objetivo tem como foco
evidenciar a funcéo da circulacao urbana como vetor da configuracao e estruturacéao
sécio-espacial ao longo da histéria.

A cidade tradicional caracterizava-se por uma dependéncia da proximidade
fisica devido a uma circulagéo restrita ao movimento natural do ser humano e dos
animais. Devido a dificuldade de percorrer grandes distancias, a relacao entre o
meio de transporte e o uso do solo determinava cidades compactas e bastante
densas, concentrando espacialmente sua dindmica socioeconémica (DUARTE,
2006; FERRAZ, 2001).

Para melhor compreensdo da forma urbana na cidade pré-industrial, &

importante ressaltar que apesar das diferencas morfolégicas no tragado, parte-se de
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uma mesma logica estruturante do espaco fisico que consiste na continuidade do
tecido urbano, o qual propde sucessivas articulagdes entra as partes que compdem
a estrutura fisica das cidades. Nesse contexto, onde a heterogeneidade caracteriza
uma diversidade do espaco marcado pela transicdo de escalas, o significado das
partes depende da relacao entre si, fazendo com que o todo se caracterize como
elemento determinante na composicao da forma (DUARTE, 2006).

Ao longo do desenvolvimento das redes de transportes, surgem os meios que
vao permitir uma maior flexibilidade de deslocamento tanto no tempo, quanto no
espaco, proporcionando maiores velocidades, e conseqlientemente, distancias mais
longas a serem percorridas. Diante dessa situagdo, com a insercdo de novos
padroes tecnoldgicos, ultrapassam-se alguns limites fisicos da cidade densa,
direcionando o crescimento e a forma urbana associada ao uso e ocupacao do solo,
induzindo a ocupacédo de éareas distantes do nudcleo urbano (FERRAZ, 2001;
GRAHAM, 1996).

Com a racionalizacdo do processo produtivo decorrente da revolucao
industrial, envolvendo avangos tecnolégicos relacionados ao aparecimento do
transporte publico, as cidades sofrem uma alteracdo de escala, afetando seu
tamanho e suas caracteristicas, além do funcionamento da dinamica
socioeconbémica.

Neste contexto, no século final do XIX, surgem os bondes sobre trilhos
puxados por animais, 0s quais iniciam o processo de direcionamento de ocupacao
ao longo das linhas, determinando uma dindmica atrelada a estrutura fisica em
funcdo da facilidade de acesso. Assim, a moradia, o lazer, o0 comércio e 0 servigo
estavam todos localizados no alcance das linhas dos bondes (FERRAZ, 2001;
GIMENEZ, 2007).

No inicio do século XX, o bonde apresentava-se como vetor da modernidade,
permitindo a evolucdo de um sistema até entdo puxados por animais, para um
sistema elétrico, oferecendo melhorias e tornando-se um instrumento de expansao
urbana, deixando suas marcas nas formas das cidades. Nessa época, 0s nucleos
foram tracados pelos trilhos, direcionando as aglomeragdes ao longo de seus eixos
(CASTRO, 2007).

Reflexo das exigéncias da cidade moderna, marcada por novos conceitos
envolvendo alteragdo da cultura e da escala urbana, diagnostica-se uma crise

devido a inadequacdo da estrutura e dos modos de funcionamento da cidade
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tradicional. Com a insercdo de novas maquinas de circular, a cidade passa por um
processo de especializacdo funcional e tecnolégica caracterizado por uma
aceleracao dos fluxos permitida pela facilidade da movimentacdo individual
(DUARTE, 2006).

Nas primeiras décadas do século XX, com a introdugdo dos transportes
motorizados, permitindo deslocamentos mais versateis no espaco, os bondes
perdem a relevancia dentro do contexto urbano, sendo proibidos de circularem nas
artérias mais saturadas da cidade. Inicia-se um processo de desvalorizagao da sua
imagem, ndo so pela imprensa e pela industria automobilistica, mas também pelas
orientacdes politicas e pela opinido publica (CASTRO, 2007).

Com a expansdo urbana, a implementacao do sistema de metr6 em tluneis
subterraneos como opcao para atender a nova demanda da cidade moderna, apesar
de gerar um efeito menos visivel, tem impacto refletido na dissolucdo do vinculo
tradicionalmente estabelecido entre transporte e uso do solo, provocando a perda do
contato visual com a dindmica da cidade. Assim, com o descolamento do tecido
urbano, esse modal constitui uma nova percepg¢ao do espacgo, enfocando a cidade
como uma rede através das reduzidas referéncias nominais que os pontos de
embarque e desembarque caracterizam, representados pelas estagdes que
interligam a rede metroviaria a cidade concreta (DUARTE, 2008).

Além do metrd, restrito apenas em algumas cidades, outras alternativas de
deslocamento se disseminaram no contexto urbano, alterando a escala entre o
transporte e a morfologia da cidade pré-industrial. A insercao dos &nibus como
transporte coletivo, e dos automéveis como transporte individual, provocaram
mudangas na forma de uso e ocupacdo do solo nas cidades, permitindo a
permeabilidade total do espago com a ocupacado de vazios deixados pelo bonde, em
um adensamento mais uniforme do meio urbano (FERRAZ, 2001).

Essa flexibilidade de deslocamento altera o significado da distancia e do
tempo na cidade moderna, além das relagcdes soécio-espaciais, transformando o
espaco em lugar de passagem e ndo mais de contato entre as pessoas, alterando a
maneira de apropriacdo espacial. Segundo Duarte (2008), enquanto o pedestre tem
a percepcao imediata do espaco, utilizando-se de estimulos sensoriais, 0 corpo
motorizado ira restringir e individualizar seus contatos na dindmica urbana.

A cidade industrial traz uma ruptura radical na estrutura, na forma, na

organizacado distributiva e nos conteudos do urbanismo, visando redesenhar o
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espaco integralmente para a adaptacdo dos novos principios. Com base na
estandardizacdo e mecanizagdo, além das necessidades humanas universais, a
cidade moderna é fragmentada em quatro fung¢des: habitagdo, trabalho, lazer e
circulagdo, a qual deve atender toda a extensdo do territorio a fim de manter o
zoneamento funcional com a homogeneizacdo do espaco. Nessa fase, a funcéo
assume poder intenso sobre a forma, tornando-se elemento determinante na
composi¢cao do espago, ou seja, a forma como reflexo da fungdo — funcionalismo
(DUARTE, 2006; LAMAS, 2004).

Dessa maneira, nota-se a negacao da cidade em um processo de destruicao
do espago herdado, propondo uma independéncia fisica dos elementos
morfologicos. Essa falta de complexidade distributiva e formal da verticalizagéo
associada a circulagao motorizada provocou uma alteracao do significado do espaco
urbano, gerando uma monotonia visual (DUARTE, 2006; LAMAS, 2004).

Nesse contexto, surge uma nova organizacado espacial das praticas sécio-
espaciais que influenciavam na composicao da forma da cidade moderna. Como
resultado dos impactos do capitalismo industrial na vida urbana, as lojas de
departamento e as galerias comerciais, na regiao central, alteram a forma tradicional
de operar o comércio varejista devido a producédo em larga escala. Ultrapassando os
limites fisicos, elas comecam a depender dos meios de transportes para atender a
escala da cidade (DUARTE, 2006).

Nesse processo, 0 transporte publico induzia a concentracdo de atividades
comerciais e de servigos, interligando a dinamica central as diferentes funcbes da
cidade. Por outro lado, a liberdade de circulacdo do automével possibilitou a
expansdo da mancha urbana de maneira irracional caracterizando um crescimento
disperso com baixas densidades de ocupagéo. Essa alteracdo de escala da forma
urbana, favorecendo a descentralizagdo socioecondmica prejudica a eficiéncia da
infra-estrutura viaria, dos servicos e do préprio transporte urbano (FERRAZ, 2001).

Como consequiéncia desses espagos mecanizados e da liberdade de
circulagdo da cidade industrial inabitavel, a cidade contemporanea altera novamente
as relacdes das praticas soOcio-espaciais, expressando novos conceitos na
composicao da forma urbana. O valor de uso do espago-tempo, a partir da década
de 70, reflete os impactos negativos do transito massivo do automével, o qual,
devido as grandes distancias no tracado, exclui o pedestre da vida urbana
(DUARTE, 2006; MILLER, 2001).
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Assim, Inverte-se o direcionamento do movimento predominante para fora dos
nucleos urbanos, gerando uma ocupacgao segmentada do espaco (GRAHAM, 1996).
Segundo Kay (1997), essa nova cultura do automdvel provocou uma ocupagao
dispersa, com a criagdo de suburbios, acentuando as desigualdades sociais
existentes através das barreiras de acesso as redes sociotécnicas. Essa alteracéao
na conformacao do espaco urbano trouxe uma nova escala a cidade do automovel,
com a presenca de grandes avenidas que causaram ndo s6 o esvaziamento das
unidades de vizinhanga, mas também a destruicao dos espacgos publicos.

Essa remodelacao das cidades determinou inovacdes na vida urbana ligada a
um novo padrdo de consumo e de relacbes espaciais. Aliado a estruturacdo do
espaco com baixa densidade, o automével tornou-se instrumento essencial para
essa rede que ampliou e diversificou a dindmica socioecondmica, desconfigurando o
papel das cidades em um processo de exclusédo social (VASCONCELLOS, 1993).

A ocupacao rarefeita do espaco marcada pela insercdo dos shoppings centers
e dos condominios fechados surge como resposta a homogeneizacao da circulacao
€ a auséncia de espacos publicos seguros. Apesar de terem como base as praticas
da cidade moderna, concebida pela l6gica da mercadoria, os shoppings utilizam-se
dos mesmos elementos formais e da mesma légica estruturante dos tecidos urbanos
da cidade tradicional. Porém, nota-se uma auséncia de continuidade para com a
cidade.

O mesmo ocorre com a formacdo dos condominios fechados distantes do
centro, que apesar de seguirem a estrutura do tecido da cidade tradicional,
caracterizam-se, segundo Frey e Duarte (2006) como formas de auto-segregacao
espacial na escala urbana, envolvendo ndo sé mais as classes de alto poder
aquisitivo, mas também as classes médias, ocasionando um processo de negacao
da cidade. Com a inversdo do sentido nos deslocamentos, esses novos territdérios
apesar de se colocarem a parte da vida urbana, ainda utilizam-se, de modo seletivo
no tempo e no espago, de seus servigos e infra-estrutura.

O periodo atual busca a idéia de cidade concebida e construida para a escala
do ser humano, voltado a um conceito de sustentabilidade, incentivando o uso do
transporte coletivo e dos ndo motorizados de maneira efetiva, socialmente inclusiva,
através de uma rede articulada entre si e com planejamento urbano (o uso do solo e
sistema viario) (DUARTE, LIBARDI, SANCHEZ, 2008).
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Visando essa nova apropriacdo do espaco voltada para os sentidos do
homem, a politica de transporte urbano propde a utilizacao racional do automovel,
através de medidas restritivas como a adog¢ao de pedagio, rodizio, além do controle
de circulacao de veiculos no centros urbanos.

Como estratégia para adaptacdao do espaco em relacdo a diminuicdo das
distancias fisicas a serem percorridas, incentiva-se no urbanismo o fenémeno de
polinuclearizagdo da cidade e descentralizacdo das atividades, desenvolvendo uma
distribuicao equilibrada de subcentros comerciais e de servigos nos bairros a fim de
atender o pedestre e os usuarios do transporte coletivo, integrando os terminais (nés
da rede de transporte) a dindmica policéntrica (FERRAZ, 2001).

Porém, segundo Gimenez (2007), apesar da existéncia de nés fortalecidos na
rede, dificilmente esses se convertem em espacos de atividades na escala local, ndo
participando da dinamica do bairro. A liberdade no espaco e no tempo, que o énibus
e o0 automoével construiram, alterou a relacdo da funcdo e da forma entre as
diferentes dimensdes da morfologia urbana, caracterizando uma dinamica dispersa,
a partir do momento em que esses meios estdo fortemente ligados a uma escala
urbana global. Para tanto, a fim de alcancar uma coeréncia formal e estética do
espaco construido, € necessario que o transporte seja um instrumento de conexao
entre as diferentes escalas e dimensdes do espaco dentro da complexa realidade
urbana (GIMENEZ, 2007; LAMAS, 2004).

Nesse contexto, algumas cidades iniciam um processo de redefinicao da
politica de transportes, reafirmando como prioridade o carater de servi¢co publico, a
fim de preservar 0 meio ambiente e de buscar uma equidade social (escala
humana). Assim, como alternativa a expansao descontrolada do automével, surge
uma proposta que parte da renovacao de um conceito antigo que podera servir de
base para outras interven¢des de acordo com as especificidades locais. O retorno do
bonde como meio para descongestionar o centro e aumentar a rentabilidade do
transporte, caracterizou-se em uma operacdo de sucesso em varias cidades de
diferentes paises de primeiro mundo como a Franga, a Alemanha, o Canada, entre
outros.

Além da solucéo para os problemas essencialmente dos transportes, o bonde
alterou o comportamento individual e induziu o adensamento do comeércio ao longo
do trajeto, redefinindo a imagem da cidade. Aliado a uma reestruturacao da rede de
transporte existente (6nibus), o bonde possibilitou uma intervengédo urbana global,
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caracterizando-se como condutor de uma mudanga estrutural profunda, formando
eixos capazes de canalizar e estruturar um urbanismo difuso (CASTRO, 2007).

O retorno desse meio proporcionou uma nova partilha do espago urbano,
alterando as condi¢des de utilizagdo da via. Enquanto os 6nibus e automoéveis
disputam o mesmo espaco, a segregacao espacial em faixas exclusivas para o
bonde permitiu 0o aumento de sua velocidade, melhorando a mobilidade das
pessoas. Para tanto, segundo Castro (2007) essa redefinicdo das vias publicas,
necessita de um espaco fisico nem sempre disponivel, gerando diferentes impactos
de acordo com os aspectos culturais.

Nos paises em desenvolvimento, essas faixas foram implantadas as custas
dos espacgos de pedestre e vegetacao, intensificando ainda mais a distancia entre a
escala humana e a cidade. No caso da Franca, a redefinicdo das vias buscou um
espaco mais equitativo entre os meios de transportes, regulando o uso do automével
em um processo de renovagao urbana voltada aos conceitos da cidade tradicional. A
integracdo das redes de forma coerente, em um sistema de transporte multi-modal
conformando uma imagem Unica, proporcionou melhores condicbes de
deslocamento, dinamizando a cidade e revitalizando o centro (CASTRO, 2007).

Em Toronto, no Canadé, também se buscou uma readequacéo do espaco por
intermédio da integracao do sistema de transporte, incluindo o énibus, o bonde
(streetcar) e o metrd, os quais movimentam em torno de 2,3 milhées de passageiros
por dia. Com a criacdo desse sistema, a Toronto Transit Commission (TCC), o
transporte deixou de ser fragmentado, instituindo-se uma rede com uma unica zona
tarifaria. Apesar da reducéo de sua frota, a relevancia dos bondes dentro do sistema
€ demonstrada pela eficiéncia de locomocado que os caracterizam como foguetes
vermelhos (red rockets) (DUARTE, LIBARDI, SANCHEZ, 2008).

No caso da Alemanha, surge uma outra inovacdo mundial em varios aspectos
em relacdo a circulacdo dos bondes: sua capacidade de atender ndo s6 o centro
urbano como também sua ligacdo a periferia da cidade, através dos trilhos
existentes da estrada de ferro. Esse novo conceito obteve sucesso interligando a
cidade de Karlsruhe e os trilhos da Deutsche Bundesbahm (DB, a companhia de
estradas de ferro alemas) por intermédio de um sistema bi-modal, reflexo de uma
politica preocupada na eficiéncia do transporte coletivo (CASTRO, 2007).

Em uma analise sobre esse sucesso do retorno do bonde, nota-se que além

de uma eficiéncia de deslocamento em relacdo a produtividade e tempo, caracteriza-
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se em um transporte moderno que permite o contato visual com a dindmica da
cidade, ou seja, € um indutor das atividades socioeconémicas.

Nas cidades contemporéneas, com a aceleragdo dos fluxos permitida pela
flexibilidade do transporte privado, ocorreu um desequilibrio, na relagdo espaco-
tempo, expresso nas formas espaciais atuais. Para tanto, a estratégia de um
desenvolvimento urbano adequado baseia-se em um sistema balanceado
multimodal integrado, ou seja, a utilizacdo de diversos modos de maneira racional. A
fim de conferir um carater mais humano, além de evitar a saturacdo nos grandes
centros, varias cidades de paises Europeus (Alemanha, Franca, Reino Unido,
Holanda) e da América (Estados Unidos, Canada, Colémbia), buscaram a
reestruturacdo da rede de transporte urbano, e alguns casos, através da inser¢ao de
inovacées em um conceito antigo (DUARTE, LIBARDI, SANCHEZ, 2008; FERRAZ,
2001; SINHA, 2003).

Apesar da transformacao da escala na apropriagdo do espacgo e do tempo,
para a constituicio de uma cidade necessita-se de um equilibrio entre os fixos e os
fluxos expressos indiretamente na forma e conseqientemente nas funcdes urbanas.

Apbs descrever, em uma perspectiva histérica, o desenvolvimento das
cidades atrelado a evolucao dos meios de transporte, percebe-se que, apesar da
diferenciacdo de conceitos e peculiaridades de cada contexto nos diferentes
periodos, a influéncia dos deslocamentos é fortemente visivel na conformagdo do
tracado e dos elementos morfolégicos ndo s6 do presente, mas também das marcas
que irdo fazer parte da vida urbana adiante. Segundo Giannopoulos e Curdes
(1992), “Em geral, as inovacgdes no transporte tém ciclos de vida curta em relagcédo a

permanéncia da morfologia... deixando significativas marcas na forma das cidades”.
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3 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Para alcancar o conhecimento cientifico, segundo Gil (1996), € necessario a
identificacdo de um método que possibilite a andlise de acordo com o objeto a ser
investigado, com a finalidade de responder a hip6tese lancada.

Assim, no presente capitulo serdo detalhados os aspectos metodoldgicos da
pesquisa, englobando desde a sua classificacdo, até seus métodos e técnicas
aplicadas, seu objeto de estudo e sua area de abrangéncia.

3.1  CLASSIFICACAO DA PESQUISA

A pesquisa em questdo, segundo seus objetivos, engloba os conceitos de
pesquisa exploratéria, ao utilizar recursos de levantamento bibliografico a fim de
coletar informagdes e conhecimentos a respeito para aprofundamento e
aprimoramento das idéias e do tema em questao (GIL, 1996), com possibilidade de
estudos posteriores.

Além disso, procura apresentar formas de satisfazer a necessidade de
informacdes dos gestores na aplicacdo dos processos de reinsercao desses
espacos que se tornaram desprivilegiados, portanto também se enquadra como uma
pesquisa qualitativa.

A énfase deste trabalho esta na elaboracéo de estudo de caso, visto que o
mesmo, além de possibilitar amplo e detalhado conhecimento sobre o assunto,
permite varias relacbes entre o objeto e o seu contexto, o que, apesar da
multiplicidade de dimensdes do problema, proporciona o aprofundamento do tema
como um todo (GIL, 1996).
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3.2 METODOS E TECNICAS DE PESQUISA

Segundo Marconi e Lakatos (1999), em geral, nunca se utiliza apenas um
método ou técnica para o desenvolvimento da pesquisa, considerando que em cada
fase devem ser adotados os mais apropriados. Assim, para alcangar os objetivos
especificos, a presente pesquisa adere uma estrutura de investigacdo por
multimétodos, englobando o exploratério, o descritivo e 0 analitico de acordo com o

objetivo especifico a ser alcangado (GIL, 1996).

3.2.1 Estabelecimento do referencial teorico

Para o desenvolvimento da revisdo da literatura adotou-se o método
exploratério por intermédio de pesquisa bibliografica e documentagdo indireta
(pesquisa documental) com a finalidade de unir dados ja existentes e publicados a
respeito do assunto tratado (LAKATOS; MARCONI, 1999), possibilitando uma visao
mais ampla dos problemas relacionados ao tema abordado.
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Quadro 1 - Esquema de interpretacdo da revisdo de literatura
Fonte: Elaborado pela autora com base nas referéncias consultadas.
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O estabelecimento tedrico-conceitual e a tematica proposta estruturaram a
presente pesquisa em dois construtos: o espaco urbano e a rede de mobilidade,
considerando o transporte publico de passageiros. A partir dessas definigdes, segue,
entdo, a caracterizagdo do espaco urbano e dos elementos a ele pertencentes, com
foco na conformagdo dos territérios intra-urbanos determinados pelas redes
sociotécnicas (no caso da pesquisa, o transporte).

Assim, tendo em vista o principio de que esses territérios, ou seja, 0s espagos
privilegiados pelo transporte hegemdnico, sempre existiram no contexto de uma
cidade, a pesquisa desenvolve-se em uma perspectiva historica, enfocando a
conformacédo e a transformacédo desses espacos decorrentes do desenvolvimento
tecnolégico e da dindmica socioeconOmica, aspectos estes varidveis de acordo com
0 contexto sociotécnico ndo s6 da época analisada, quanto também de acdes que
deixaram marcas significativas no espaco tratado.

A pesquisa parte do principio de que existe uma forte relacdo entre a
mobilidade (transporte coletivo de pessoas), a forma e a funcdo dos espacos
urbanos. Assim, esse processo dinamico de transformacido do contexto espacial,
com a inser¢cdo de novos padrdes tecnoldgicos, provoca a perda de relevancia do
transporte até entdo hegemobnico. Porém, a morfologia consolidada por este
permanece e torna-se um entrave para que novas atividades se desenvolvam na
regiao, refletindo-se em um espaco desprivilegiado quanto ao uso em relagédo a
dindmica socioecondmica.

Para manter a dindmica socioecondmica desses espacos, que passam por um
processo de desterritorializacdo, atrelada aos novos padrdes tecnoldgicos, ou seja,
para alcancar a sua reterritorializagcdo, € necessario que a gestdo publica urbana
intervenha, por intermédio de instrumentos de planejamento, nos diversos aspectos
envolvidos, a fim de inseri-los novamente na dindmica da cidade, mas sem

desconsiderar seus indicios e marcas de evolucao historica.

3.2.2 Definicao do objeto de estudo

Com base na relacao entre a conformacédo dos espacos urbanos e as redes

sociotécnicas, a presente pesquisa, diante da abrangéncia do tema, propde a
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definicdo do objeto de estudo a partir do esquema do quadro 02, considerando trés

recortes.

| RECORTE TEMATICO

ESPACOS PRIVILEGIADOS PELO TRANSPORTE HEGEMONICO E QUE QUANDO
ESSE PERDE A RELEVANCIA NO CONTEXTO URBANO TORNAM-SE DESPRIVILEGIADOS

RECORTE FiSICO |

DETERMINADO PELO TRANSPORTE HEGEMONICO, EM PERSPECTIVA HISTORICA - AREAS DE ABRANGENCIA

BONDE ONIBUS

‘ EIXO ESTRUTURAL:
AV. MARECHAL FLORIANO PEIXOTO

l RUA BARAO DO RIO BRANCO

‘ RECORTE TEMPORAL

DETERMINADO PELO PLANEJAMENTO URBANO - LEGISLAGCOES URBANAS SIGNIFICATIVAS
E PELO TRANSPORTE, QUANDO HA UMA MUDANCA PONTUAL NO MODAL

Quadro 2 - Esquema dos recortes para definicdo do objeto de estudo
Fonte: Elaborado pela autora com base em Dittmar (2006)

3.2.2.1 Recorte Tematico

A partir da revisdo da literatura, nota-se a abrangéncia do assunto tratado
sobre territorialidades e redes sociotécnicas, sendo assim é necessario um recorte
tematico enfocando a relagcdo entre a conformagdo do espago e o transporte
hegemadnico.

Consideram-se aqui os espagos privilegiados (territérios) conformados pelo
transporte hegemdnico, nos quais uma vez que este perde a relevancia tecnolégica,
o desenho urbano por ele consolidado torna-se um entrave para o desenvolvimento
das atividades socioecondmicas da regido afetando a sua dindmica espacial em um
processo de desterritorializago.

Dentre os fatores determinantes da escolha e delimitacao da area de estudo
(territérios em Curitiba-PR) estédo:

1. Os territérios urbanos constituidos morfologicamente pelo transporte
hegeménico e que se tornaram espacos desprivilegiados pela alteracéao
pontual no modal, interferem na dindmica da cidade caracterizando-se
como espacos desarticulados do contexto socioeconémico. Para tanto é
necessario considerar que a alteracdo do modal ndo é apenas uma

mudanca tecnolégica, mas sintetiza alteracbes sociais, econbémicas,
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politicas e também tecnoldgicas, que aqui serao utilizadas como vetor de
analise;

2. A cidade de Curitiba, reconhecida pelo seu sistema de transporte coletivo,
necessita de uma articulacdo entre a intervencdo do planejamento
(planos diretores) e a gestao dos espacos que se tornaram desvinculados
da dindmica socioeconémica pelo desenvolvimento urbano refletido nas
alteracgdes tecnologicas do transporte através da mudanca do modal;

3. Os espagos em Curitiba que sofreram este processo de
desterritorializacdo ja foram objetos de propostas do planejamento e

gestao para a revitalizacdo de seus usos, porém nao de maneira efetiva.

3.2.2.2 Delimitacdo da area de abrangéncia do objeto: recorte fisico

A area de abrangéncia do estudo corresponde aos espacgos privilegiados
conformados pelo transporte hegemdnico (elementos sintese das alteragdes
socioeconbémicas e reflexo do desenvolvimento tecnoldgico) na cidade de Curitiba
nos diferentes periodos da histéria. Dessa maneira, para a determinacao do recorte
fisico, é necessario identificar os transportes relevantes de cada época.

A histéria do sistema de transporte de Curitiba, que é parte viva da prépria
histéria da cidade é marcada por duas fases:

1. BONDE: em 1887, o primeiro servigo de transporte coletivo de passageiros
instalado em Curitiba, os bondes puxados por mulas, dava inicio a uma nova era: a
histéria da mobilidade em massa. Correndo sobre trilhos, a partir da Rua da
Liberdade (atual Rua Bardo do Rio Branco), na qual estava instalada a garagem,
esses se dirigiam aos bairros do Bacacheri (norte) e Batel (oeste). A partir de 1912,
surgem o0s bondes elétricos para acompanhar a demanda de trafego e de
crescimento (PMC, 1976; PMC, 1987), incorporando o avango tecnoldgico da matriz
energeética.

O deslocamento por meio do transporte de bondes, a partir dessa rua, marcou
através do tracado de suas linhas o desenho da cidade, que em 1941, ja perdendo

espaco para os primeiros 6nibus, caracterizava-se pelo seguinte: linha Portdo; linha
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Portdo (via Emiliano Perneta); linha Agua Verde; linha Batel e Seminario; linha
Trajano Reis e Marechal Floriano e linha Bacacheri (STIEL, 1984).

2. ONIBUS: surgiram por volta de 1928 e mantém a circulacéo até os dias de
hoje. A partir do Plano Diretor de 1965, o qual interpreta a situagdo econdémica e
social, bem como as probabilidades de crescimento, as vias radiais que marcaram o
Plano Agache, dao lugar a linearizacdo urbana, concentrando habitacéo,
equipamentos e comércio ao logo dos eixos ligando o centro a bairros
diametralmente opostos. A implantagdo dos eixos estruturais, previstos como
vetores fisicos a fim de induzir a linearidade no direcionamento do crescimento
através do adensamento habitacional e comercial, marca o inicio de uma grande
transformacao fisica da cidade. Esses eixos, dotados de significativa infra-estrutura,
recebem uma maior densidade habitacional, além de linhas de transporte. A
capacidade para demandas futuras, projetadas no zoneamento, reflete o que une
em tripé a malha viaria com o uso e ocupacao do solo e o sistema de transporte que
se caracterizam em uma das diretrizes inovadoras principais do Plano Diretor
(IPPUC, 2004a; PMC, 2006).

Assim, a area de estudo subdivide-se, respectivamente, em dois casos
determinados pela importdncia de cada regido no contexto dos transportes acima
citados.

1. No caso do bonde, a area escolhida foi a Rua Barao do Rio Branco;

2. Em relagdo ao Onibus, a pesquisa envolve dois eixos: as avenidas Joao

Gualberto e Marechal Floriano Peixoto. Porém, desenvolve-se seguindo
a metodologia proposta, apenas o segundo caso, justificado e especificado
no recorte desse modal. No entanto, como a Av. Jodo Gualberto também é
um eixo relevante que merece ser comentado em relacdo ao tema aqui
tratado (espacgos privilegiados), segue uma breve descricdo sobre sua
conformacdo e relacdo no contexto da cidade a fim de contribuir na
compreensao desses espacos:

A Av. Jodo Gualberto, aberta em 1877 caracterizada na época como a Rua da
Gléria, representava o atalho preferido dos tropeiros e colonos que se dirigiam ao
litoral. Em 1883, altera-se para Boulevard 2 de Julho, em face das suas
caracteristicas sécio-espaciais. Bem arborizada, predominavam residéncias de luxo
como as chacaras das familias Ledo, Veiga e Fontana; a residéncia do entao



48

prefeito Candido de Abreu; além do Engenho da Gléria de erva-mate, movido pela
forca hidraulica do Rio Belém.

Além desses usos, em uma area de banhado que se formava as varzeas do
Rio Belém, conhecido como Bittencourt, foi construido o Passeio Publico, no qual
foram abertos canais, aterrando o banhado e iniciando um processo de constituicao
de alamedas e canteiros.

Em 1887, com a implementagdo dos bondes, a rua refletia o progresso
através do desenvolvimento do transporte. Em 1912 torna-se conhecida como a Av.
Jodo Gualberto, em homenagem ao Coronel Jodao Gualberto Gomes de Sa Filho.
Nesta época, com o surgimento dos bondes elétricos, essa via recebe uma de suas
linhas: Praga Tiradentes / Juvevé, refletindo a conformagdo de um espago
privilegiado na cidade. Dessa maneira, o trecho inicial da via, proximo ao Passeio
Publico, tornava-se consolidado pelo transporte coletivo hegeménico, apresentando
uma dindmica socioeconémica relevante no espaco urbano, refletindo os novos
padroes de desenvolvimento tecnolégico.

Com a retirada das auto-lotacoes, em 1952, apesar do 6nibus convencional,
meio exclusivo de transporte de massa, apresentar bons resultados para uma cidade
com populacao inferior a meio milhdo de habitantes, ndo conseguia mais suprir as
necessidades de Curitiba, uma vez que a cidade passava por intenso processo de
desenvolvimento. Para tanto, a fim de melhorar o sistema de transporte, iniciou-se a
repavimentacdo e calgcamento das principais vias onde passavam os 6nibus. Desta
forma, em 1941, a Av. Jodo Gualberto é prolongada do Alto Cabral até o bairro
Santa Candida e recebe obras de calgamento e asfaltamento.

Em 1965, com o estabelecimento das vias estruturais que serviram como
eixos base para movimentacdo urbana, a Av. Jodo Gualberto foi prevista como o
eixo estrutural norte da cidade, no qual o Plano estabelecia um crescimento e um
adensamento ao longo da via através da implementagcdo do novo sistema de
transporte exclusivo aliado as alteragdes no sistema viario e no zoneamento.

Para tanto, a partir de 1974, a cidade inovou 0 seu conceito de transporte
coletivo, por intermédio da implantacdo de um sistema de 6nibus diferenciados, ndo
se tratando somente de uma nova categoria de veiculo, e sim um sistema de
transporte para médias distancias com vias exclusivas e terminais de integracao
marcados pela implantacdo dos 6nibus expressos, um dos grandes responsaveis
pelo avango no atendimento do transporte coletivo.
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Porém, no comeco dos anos 90, com o aumento da demanda, os 6nibus da
Linha Expresso sdo substituidos pelos veiculos articulados e biarticulados, com
capacidade superior e embarque facilitado através de estagbes-tubo onde os
passageiros embarcam e pagam a tarifa antes de acessar o 6nibus.

Neste contexto, a Av. Jodo Gualberto conformou-se como uma regido
privilegiada na cidade, reflexo dos sintomas que o elemento sintese das redes
sociotécnicas, o transporte hegeménico, proporcionou com a configuragdo de uma
morfologia que potencializa os resultados dessa rede e induz uma dindmica
socioeconémica com poder simbdlico envolvendo o espago urbano em ampla

escala.

BONDE: caso 01 — Rua Barao do Rio Branco

Neste caso, 0 objeto de estudo compreende a Rua Bardao do Rio Branco,
considerando ao longo do seu eixo uma amostragem por quadras. As analises terao
como base as caracteristicas da rua ao longo do tempo, desde a sua conformacao
até hoje a fim de verificar a evolugdo da dindmica socioeconémica.

A escolha da Rua Barado do Rio Branco para analise da conformacao de um
espaco pelo bonde justifica-se pelo significado que ela representou como ligacao
entre dois pontos relevantes no contexto urbano da época: a estagcdo e o centro
consolidado, além da importancia da mesma no direcionamento do crescimento da
cidade de Curitiba rumo ao sul.

A insergdo do primeiro transporte em massa na cidade representou o
progresso e a inovagao no contexto urbano, refletindo principalmente na paisagem e
morfologia desse eixo, em um processo de territorializagdo e consequentemente
conformacao de um territorio.

Para a visualizagdo da rua no contexto urbano da época, seguem dois mapas,
um com as linhas dos bondes de mula e o outro com o tracado dos trilhos dos
bondes elétricos. A partir dessas representacdes, permite-se verificar que a Rua
Baréao do Rio Branco abriga a garagem dos bondes durante todo o periodo em que
estes circularam pela cidade, acompanhando o seu desenvolvimento tecnolégico,
além se apresentar como eixo de ligagdo entre a porta de entrada da cidade e os
demais compartimentos existentes na época.
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Figura 1 - Mapa de Curitibba com o tragado das linhas do transporte de bonde de mula junto a
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Fonte: Elaborado pela autora com base em URBS (1987)
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ONIBUS: caso 02 — Eixo estrutural — Av. Marechal Floriano Peixoto

Em relagcdo ao Onibus, o objeto de estudo compreende a Av. Marechal
Floriano Peixoto, considerando ao longo do seu eixo, a andlise de dois recortes, um
envolvendo a area conformada pelo bonde (bairro do Reboucas e o Centro); e o
outro abrangendo o trecho mais adiante, apds o viaduto sobre a BR-116 (bairro
Hauer). As andlises seguem com base nas especificidades da via ao longo de sua
evolugdo, com a finalidade de entender sua dindmica de usos no decorrer da
histéria.

A escolha dessa via justifica-se nao s6 pelo significado que ela representou
no crescimento e desenvolvimento dos aspectos socioecondmicos da cidade em
direcdo ao sul, refletindo junto a estacao ferroviaria, uma nova regidao voltada a
producéo industrial de Curitiba; mas principalmente, pelas diferencas existentes na
conformacdo dos espacos ao longo desse eixo. Fato este, que ird auxiliar na
compreensao dos processos aqui tratados, de territorializacdo e desterriorializacao,
em funcao das alteragdes nas redes sociotécnicas.

A andlise do trecho tratado como central tem como objeto de estudo
exatamente o foco da pesquisa: espacos privilegiados, consolidados pelo transporte
hegembnico, e que quando esse elemento sintese das alteracdes das redes
sociotécnicas perde a importancia, tornam-se desvinculados e com dificuldades para
se re-inserirem na dindmica socioeconémica atrelada a esses novos padroes.

O segundo trecho estudado envolve uma outra tipologia de espaco, o qual foi
conformado por outros fatores, e que nesse caso néo refletiu caracteristicas de uma
area valorizada na cidade. No entanto, depois de consolidado, apesar de receber a
infra-estrutura do transporte hegemoénico, o mesmo nao consegue apresentar a
relacdo ocorrida nos espacos a serem constituidos, permanecendo como uma regiao
desvalorizada devido a outras influéncias que refletem na sua conformagéo.

Para a visualizacdo da avenida no contexto urbano da época, seguem dois
mapas, um com as linhas dos bondes e o0 outro com o tragado e a presenca dos
terminais do &nibus expresso. A partir dessas representacdes, permite-se verificar
que a Av. Marechal Floriano Peixoto apresenta uma variagdo entre os espacos de
acordo com o contexto dos periodos analisados. Essas diferencas tornam sua
analise relevante no entendimento de um espaco consolidado pelo transporte em

relacdo a outro ja conformado e apenas atendido por essa infra-estrutura.
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3.2.2.3 Recorte temporal

A respeito da questao temporal, os dois casos utilizam a mesma metodologia.
A pesquisa segue em uma perspectiva histérica englobando os espacgos analisados
nos diferentes momentos das transformagdes sociotécnicas refletidas no transporte.

Porém, nesse contexto, € necessario partir de um recorte mais especifico
para conseguir analisar os espagos em questao. Para tanto, sdo considerados dois
aspectos determinantes dos periodos relevantes da histéria: o planejamento urbano,
através de suas legislagbes significativas; e o transporte de pessoas, quando ha
uma mudanga pontual no seu modal.

Para cada caso, além da cronologia do planejamento, o espaco em questao
sera avaliado antes, durante e depois em que ocorre a mudanga pontual no modal,
utilizado como elemento que sintetiza ndo s6 as alteragdes tecnoldgicas, como

também socioecondmicas e politicas.
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Figura 5 - Linha do tempo relacionando o planejamento e o transporte coletivo urbano hegemaonico

Fonte: Elaborado pela autora com base em URBS (2006) e PMC (2006).
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3.2.3 Encaminhamento metodoldgico para avaliacao do objeto de estudo

Para a avaliacao do objeto de estudo, esta pesquisa estrutura-se em duas
fases:

Inventario e analise, os quais englobam respectivamente a identificagéo e
reconhecimento do objeto;

Com base nessa estrutura, para alcancar o objetivo da pesquisa, utilizam-se
analises inter-relacionadas, conforme segue no quadro abaixo, de acordo com o

enfoque a ser estudado:

| AVALIACAO DO OBJETO DE ESTUDO

AVALIAGAO DOS ESPACOS ANTES, DURANTE E DEPOIS QUE O TRANSPORTE HEGEMONICO PERDE A RELEVANCIA

INVENTARIO E ANALISE - RASTROS DA CIDADE

ANALISE INTEGRADA

©]
< <L <
(S) = - INTERVENGAO DO TRANSPORTE
1) S < @ CONFORMANDO UM ESPACO
8 <<§ : ) PRIVILEGIADO (TERRITORIO URBANO)
n O Z
o0 o9 I('SJ W - AMUDANGA PONTUAL DO MODAL
x-O < % =) 8 8 ( ELEMENTO SINTESE DAS
7 6' O0RxZ ] ZXE — TRANSFORMAGOES TECNOLOGICAS,
<L T w SOCIOECONOMICAS E POLITICAS)
Xo (ONeNe) = é TORNANDO O ESPAGCO
(©) {J_C oP < DESPRIVILEGIADO NO CONTEXTO
= nO> ul URBANO
<D z
14 < IDENTIFICAR OS PROCESSOS DE
o RETERRITORIALIZACAO

DESSES ESPACOS

CONCLUSAO

Quadro 3 - Esquema de encaminhamento metodoldgico para avaliagdo do objeto de estudo
Fonte: elaborado pela autora com base em Dittmar (2006).

3.2.3.1 Inventario e andlise — Rastros da cidade

Nestas fases, além da identificacdo do objeto por intermédio do conhecimento
dos dados envolvidos (inventario), segue a compreensao dos mesmos através de
uma percepg¢ao estratégica do espago por meio de analises inter-relacionadas,
resultando em informagdes necessarias para o entendimento das territorialidades e
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de seus aspectos relacionados a constituicao dos territorios propriamente ditos. Para
tanto, a pesquisa estrutura-se a partir dos diferentes recortes temporais
determinados pela evolugdo do transporte hegeménico, relacionando todos os
rastros envolvidos: morfoldgicos; de dinamica socioecondémica; indiciais e de

planejamento urbano.

Rastros morfoldgicos:

Essa andlise volta-se a um contexto mais técnico, englobando a formacao
fisica do espaco urbano ao longo do tempo. Ela consiste no estudo da morfologia,
em uma perspectiva histérica no decorrer das transformagdes tecnolégicas, com a
finalidade de verificar a relagdo entre a sua conformacao e a presenca relevante do
transporte hegemonico neste contexto, além de possiveis alteracdes com desenhos
urbanos propostos, quando o modal perde essa importancia. A analise envolve nao
s6 a caixa da via (pista e 0 passeio), como também serao levadas em consideracao
as edificacdes existentes.

Ao longo do tempo, em toda a transformacdo do territorio, é indispensavel
uma operacdo que defina as relagbes e interligue os elementos construidos, as
diferentes arquiteturas. Esta operagdo, essencialmente urbanistica, tem como
instrumento o desenho urbano, o qual objetiva, por extensdo do urbanismo, nao
apenas organizar o territério para atrair e acolher atividades, mas também atuar na
forma para que exista comunicacdo estética e significacdo, buscando o
ordenamento das cidades mediante os instrumentos como o zoneamento, uso do
solo, disciplina dos transportes, a previsdao de areas livres, de lazer e demais
ambientes (LAMAS, 2004).

Dessa maneira, o objetivo é avaliar a relacdo entre o planejamento e a
morfologia existente, a partir do momento em que surge um novo contexto
caracterizado pelas transformacdes das dindmicas socioeconémicas marcadas pelas
transformacdes sociotécnicas aqui representadas pela perda de relevancia do
transporte hegemonico nesse espaco. Para tanto, é importante considerar que os
instrumentos de planejamento e gestdo possuem outro tempo de acédo sobre o
espacgo, buscando diagnosticar a cidade para projetar o urbano. Assim, esta analise
volta-se as intencdes dos planos e suas devidas aplicagdes e preocupacdes para

com o espago em questao.
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Os instrumentos de coleta de dados baseiam-se principalmente nos
documentos e informagdes da municipalidade (prefeitura e 6rgaos de planejamento),
englobando mapas e projetos, além de jornais dos diferentes periodos da historia
(acervo publico) que retratam imagens e dados da época.

Rastros da dinamica socioecondmica (uso):

A anadlise da dindmica socioecon6mica envolve a verificagdo dos usos nas
areas de abrangéncia, nos diferentes periodos da histéria, com o intuito de entender
0s que contribuiram para conformacédo desses espacos, analisando, ao longo das
alteragbes tecnolégicas, sua permanéncia ou transformacdo, como forma de
identificar a evolucdo da dindmica socioeconOmica paralelamente a essas
transformacdes, mas respeitando a carga histérica desses espacos.

Sob esta perspectiva, como os elementos determinantes na conformacao dos
espacos privilegiados variam de acordo com o contexto sociotécnico, € necessario
estudar as influéncias tanto das acbes do presente quanto das realizadas no
passado e que deixaram indicios significativos no espaco (SANTOS, 2001).

Assim, essa analise busca identificar como o desenvolvimento das redes
tecnoldgicas, direcionando o transporte de pessoas, interferiu nas modificacées
espaciais determinando alteracées na dindmica de uso dos espacos em questao.
Em uma perspectiva histérica, a partir de recortes temporais determinados pelas
intervencgdes pontuais do transporte e pelo planejamento urbano, procura-se verificar
a relacédo entre as marcas deixadas no passado e a sua influéncia na determinacao
do presente a fim de possibilitar agées futuras.

Dentro desse estudo, a pesquisa envolve no recorte temporal atual, em uma
percepcao direta, uma analise para o reconhecimento do espacgo por intermédio de
suas manifestacbes, ou seja, as marcas que relatam a sua conformacdo e a sua
histéria, utilizando-se das mudangas na paisagem para compreender a sua
dindmica.

A analise indicial procura-se entender a evolugdo desse espaco por
intermédio de rastros urbanos impressos nas formas atuais. Para o levantamento
dessas marcas deixadas, retomam-se conceitos de Ferrara (2002) nos quais essas
marcas se caracterizam como indicios de uma configuracao espacial do passado.
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O objetivo desse estudo € detectar a paisagem como unidade de anadlise do
espaco e de suas configuragées no tempo, ou seja, seus indicios, com a finalidade
de entender os usos que contribuiram para a constituicao da histdria dessa éarea,
analisando a sua permanéncia ou transformacao, como forma de identificar a
relacdo entre a dindmica socioeconémica atual e a da época em que o transporte
hegeménico configurou a sua morfologia.

O intuito ndo é de reconstituir épocas, mas sim de compreender como 0s
rastros deixados pelos elementos urbanos que conformaram esse espago no
passado influenciam na dindmica do presente e direcionam agdes para as futuras
vivéncias (DUARTE, 2007). Esse processo caracteriza-se como uma reflexdo da
producao e evolugdo do espaco através dos seus indices.

Assim, com base na tipologia proposta por Dittmar (2006) adaptada a
presente pesquisa, a metodologia utilizada para essa analise, envolve, segundo a
sua permanéncia ou transformacao, a classificacdo dos rastros em:

a. espacos estaveis: mesmos espacos com mesmos significados, ou seja,

locais onde o passado permanece pela for¢a do uso;

b. espacos resignificados: mesmos espagos com novos significados, ou seja,

locais onde os contextos originais s&o transformados em outras fung¢des, no

qual o passado se recupera como presente, sendo revestido com novos usos;

C. espacos em ruptura: sem usos e significados, sdo espacos que se

caracterizam apenas como lembrancas ou lugares de rememoracao;

d. espacos apagados: espagos que assumem novos usos “nao planejados” e

que acabam por apagar e eliminar os indicios dos antigos usos.

e. espacgos inertes: terrenos vazios (baldios) que a espera de uso nao se
caracterizam como rastros na paisagem.

Para essa classificacdo na atual dindmica socioeconémica, parte-se da
percepcao direta da realidade, com o intuito de verificar a existéncia dos rastros, seja
pelo elemento urbano - edificacdo ou via (morfologia) - ou pela dindmica de uso e
atividade. O procedimento é realizado com pesquisa de campo utilizando como
instrumento de coleta de dados, um formulario para anotagdo da existéncia desses
indicios e sua classificacdo em cada lote da area de abrangéncia.
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Planejamento e Gestao X Rastros:

Esta andlise engloba os objetos de estudo como simbolos impostos pela
gestéo e veiculos de comunicagéo. A partir desses codigos de valores e significados
que propdem uma unica imagem desses espacos (FERRARA, 2002), o objetivo € de
verificar, em uma perspectiva histérica, como o planejamento e a gestao
caracterizam essas regides antes, durante e apds a intervencdo do transporte
hegemdnico; e quais instrumentos foram utilizados, apds a perda de relevancia do
transporte, para manter esses espacos como territérios (simbolos) no contexto da
cidade.

A técnica de coleta de dados consiste em pesquisa documental por meio de
informacdes da prefeitura e 6rgaos de planejamento, como dados a respeito dos
planos de desenvolvimento, da legislacdo urbanistica, mapas, fotos e projetos de
revitalizacdo propostos para essas areas, além de outros documentos municipais

pertinentes ao assunto.
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4 RASTROS DA CIDADE SOBRE TRILHOS

Conforme metodologia definida em capitulo anterior, o inventario e analise
caracterizam-se pela identificagdo e compreensao do objeto de estudo permitindo a
leitura dos espagos em questao.

O reconhecimento dessas areas baseia-se em analises inter-relacionadas por
intermédios do estudo de seus rastros: morfolégicos; da dinAmica socioeconémica e
as intervengdes do planejamento e gestao na evolucado do espago conformado por
esses.

Para tanto, nessa analise resgata-se conceitos de morfologia urbana como
estudo da forma das suas configuragdes fisicas exteriores na sua producao e
transformacdo no tempo, procurando identificar como ocorreu sua evolugédo
(LAMAS, 2004).

Atrelada a essa questao fisico-territorial, a pesquisa envolve a identificagéo
dos usos dos segmentos da area de abrangéncia, nos diferentes periodos da
histéria, com o intuito de entender as suas contribuicées para a conformacao desse
espaco, analisando, ao longo das transformacbes sociotécnicas refletidas no
transporte, sua permanéncia ou transformagédo, como forma de compreender a
evolucao da dinamica socioecondmica atrelada a esse desenvolvimento.

Nesse contexto, busca-se conceitos de Ferrara (2002) através da
identificacdo da imagem da cidade por meio dos simbolos impostos pela gestao e
veiculos de comunicacdo, a fim de compreender o processo estratégico de
apropriacdo do espaco através das territorialidades urbanas e constituicao dos
territérios , caracterizando seus codigos de valores e significados.

Dessa maneira, o estudo procura compreender como a insergao e a perda de
relevancia do transporte hegeménico configurador do espaco em questdo e a
intervencdo do planejamento em relacdo a esta, além dos aspectos fisicos e
socioeconbémicos, influenciaram, em uma perspectiva historica, a evolucdo e o
desenvolvimento desse espaco dentro do contexto urbano. Assim, procura-se
verificar como ndo s6 as forgcas do presente, mas também as marcas deixadas no
passado determinam a conformacao de um espago (SANTOS, 1996).
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4.1 RUA BARAO DO RIO BRANCO

Conforme a metodologia ja apresentada, para andlise da Rua Bardo do Rio
Branco, a pesquisa utiliza-se de seis recortes temporais enfocando a relagdo do

transporte com os elementos urbanos, partindo dos seguintes periodos:

1853 a 1887 — antes da insercdo do bonde (transporte configurador do eixo
em estudo);

1887 a 1952 — durante a circulagao dos bondes;

1952 a 1974 — entre a retirada dos bondes e insercdo de outro modal no eixo
— 6nibus expresso;

1974 a 1995 — durante a circulacdo do énibus expresso;

1995 - depois da re-locagédo do énibus expresso para a Travessa da Lapa;

2007 — atualidade.

Além do recorte temporal especificado acima, para desenvolver essa analise,
a pesquisa parte de uma classificacao do eixo em trés segmentos de acordo com as
caracteristicas percebidas da dindmica e da influéncia do entorno direto e indireto de
cada quadra, referente as analises inter-relacionadas propostas. Assim, primeiro
foram coletados e organizados os dados, para na seqiéncia determinar essa
segmentacao detectada que servira de base para a melhor compreensao da relacéao

entre as partes e a conformagao do eixo como um todo.
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Representacao da segmentacao do eixo da Rua Barao do Rio Branco:

VALORIZACAQ DO PEDESTRE
INFLUENCIA: CENTRO ANTIGO
QOMERCIO DE BENS DE CONSUMO
INDICES: USOS RESIGNIFICADOS

VALORIZACAO DO PEDESTRE
INFLUENCIA: TERMINAL
METROPOLITANO

COMERCIO POPULAR
INDICES: USOS APAGADOS

VALORIZACAO DO AUTOMOVEL
INFLUENCIA: DO ENTORNO IMEDIATO
SEM ATRATIVO: BAIXO FLUXO
INDICES: USOS ESTAVEIS/RUPTURA

LEGENDA:
SEGMENTOS DO EIXO FLUXO
S
D SEGMENTO ENTRE AS AVENIDAS SETE DE SETEMBRO E VISCONDE DE GUARAPUAVA @) [ PEDESTRES
|:| SEGMENTO ENTRE AAV. VISCONDE DE GUARAPUAVA E A RUA JOSE LOUREIRO . [ VEICULOS

‘:’ SEGMENTO ENTRE A RUA JOSE LOUREIRO E A RUA XV DE NOVEMBRO .

Figura 6 - Mapa representativo dos segmentos adotados para andlise do trecho em estudo: Rua
Bardo do Rio Branco
Fonte: Elaborado pela autora com base em Ippuc (2000).
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Antes de iniciar a analise, para facilitar a leitura em relacdo a evolucao

espacial da cidade, desenvolveu-se o quadro abaixo com a especificacdo da

nomenclatura das ruas mais importantes que constituiam o nucleo urbano da época

em que iniciava sua ocupacao e que consistem no entorno direto e indireto do objeto

de estudo.

DENOMINACAO DAS RUAS

RUA CARIOCA DE BAIXO RUA DO COMERCIO RUA MARECHAL DEODORO
RUA JOGO DABOLLA RUA DAASSEMBLEIA RUA DR. MURICY

RUA CARIOCA DO CAMPO RUA RIACHUELO

RUA DO FOGO RUA SAO FRANCISCO

RUA DA ENTRADA RUA EMILIANO PERNETA

ESTRADA DA MARINHA

RUA DAS FLORES

RUA XV DE NOVEMBRO

BOULEVARD 2 DE JULHO

AV. JOAO GUALBERTO

TRAVESSA LEITNER - DR. TRAJANO RUA DA LIBERDADE RUA BARAO DO RIO BRANCO

RUA DA MISERICORDIA RUA ANDRE DE BARROS

RUA DA DEMOCRACIA AV. VISCONDE DE GUARAPUAVA

RUA SAO JOSE AV. MARECHAL FLORIANO PEIXOTO

] 1

| | >
1830 1888 1912 2008 |

Quadro 4 - Esquema de especificagdo da nomenclatura das vias — Caso 01
Fonte: Elaborado pela autora com base na Casa da Memoria e Urbs (1987)
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4.1.1 O Nucleo urbano: 1853 a 1884

Curitiba, assim como outras cidades, para se desenvolver
socioeconomicamente necessita de uma ligagdo para com outras regides, tanto para
o abastecimento quanto para o escoamento de sua produgao (BARACHO, 2000). No
entanto, além dessas questbes, depende também das orientagdes urbanisticas para
adequar sua forma em relacao as funcdes urbanas.

Em uma perspectiva histérica, em 1721, a cidade recebeu do Ouvidor
Pardinho seu Provimento, que se constituiu em um documento de organizagéo
territorial da cidade, demonstrando preocupacées em administrar os conflitos
urbanos.

Porém durante este periodo, de quase 30 anos, a cidade de Curitiba pouco se
desenvolveu, apresentando caracteristicas morfolégicas de um ambiente pacato.
Mesmo ja constando em documentos algumas preocupacoes referentes a
organizacao urbana, essas trés primeiras décadas (1850/1860/1870) caracterizam o
eixo apenas como parte integrante desse ambiente provinciano, ndo passando de
uma pequena travessa denominada Leitner que, de principio, ndo era mais que a
simples continuacao do limite leste da cidade (DUDEQUE, 1995; FCC, 1981).

Até a implantagdo da estacao ferroviaria, conforme a figura 07, Curitiba era
conformada pelos seguintes limites: ao sul a Rua Carioca de Baixo (depois
denominada Rua do Comércio — atual Rua Marechal Deodoro); a leste a Rua
Carioca do campo (atual Rua Riachuelo); a oeste a Rua do Jogo da Bolla (atual Rua
Dr. Muricy); e ao norte a Rua do Fogo (atual Rua Sao Francisco).
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ATUAL RUA SAQ FRANCISCO
LIMITE NORTE DA CIDADE

r‘/ ATUAL AV. JOAO GUALBERTO QUE
FORAAPOS A SUA CONFORMAGAO
DENOMINADA DE RUA BOULEVARD
2 DE JULHO

ROTANT O

Ampy

yoil ATUAL RUA RIACHUELO: LIMITE

- = LESTE DA CIDADE -

2 CONTINUAGAO DA RUA BARAO DO
el RIO BRANCO (TRAVESSA

N LEITNER NA EPOCA) QUE AINDA

2 ESTAVA A SE CONFORMAR

<

A

Rya 00

= ATUAL PRACA TIRADENTES

ATUAL RUA XV DE NOVEMBRO

ATUAL RUA MARECHAL DEODORO:
LIMITE SUL DA CIDADE ATE

1882, ANO QUANDO FOI INSERIDA
A ESTAGAO FERROVIARIA

ATUAL RUA DR. MURICY
LIMITE OESTE DA CIDADE

ATUAL RUA EMILIANO PERNETA

LEGENDA:
LIMITE DA CIDADE S/ ESCALA
N
I:I CONFORMAGAO DE CURITIBA URBANIZADA DE 1830 A 1850 ,’
(

Figura 7 - Mapa da conformagao de Curitiba de 1830 a 1850.
Fonte: Elaborado pela autora com base em FCC (sd).

Em 1857, nota-se que a cidade urbanizada ainda ndo havia ampliado seus
limites fisicos, permanecendo a mesma conformacdo, no qual a Travessa Leitner
constituia-se, na época, apenas em um trecho de ligagao entre a rua das Flores e a
rua do Comércio, apresentando a caixa da via mais estreita a quase metade da
largura que a futura Rua da Liberdade (seu prolongamento ap6s a insercdo da
estacao ferroviaria) viria a conformar, devido ao seu avang¢ado alinhamento predial.

Foi a partir desse ano, que Curitiba passou a ter seu primeiro plano
urbanistico, o qual se preocupava com o tracado e alinhamento das ruas existentes
prevendo seus prolongamentos e os cruzamentos em angulo reto (SANTORO,
2002).
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ATUAL AV. JOAO GUALBERTO QUE
FORAAPOS A SUA CONFORMACAO
DENOMINADA DE RUA BOULEVARD
2 DE JULHO

RUA DA SALDANHA:
ATUAL RUA CARLOS CAVALCANTI

ATUAL RUA RIACHUELO: LIMITE
LESTE DA CIDADE -
CONTINUAGAO DA RUA BARAO DO
RIO BRANCO (TRAVESSA

LEITNER NA EPOCA) QUE AINDA
ESTAVA A SE CONFORMAR

\\\
; \

l ‘\{‘\\\\%;/ ,! J\ N
‘\ \ / \ s ATUAL PRACA TIRADENTES

RUA DO COMERCIO:

ATUAL RUA MARECHAL DEODORO:
LIMITE SUL DA CIDADE ATE

1882, ANO QUANDO FOI INSERIDA
AESTACAO FERROVIARIA

RUA DA ASSEMBLEIA:
ATUAL RUA: RUA DR. MURICY
LIMITE OESTE DA CIDADE

PROJECAO DO FUTURO
PROLONGAMENTO DA RUA DA
CARIOCA (ATUAL RUA RIACHUELO):
RUA DA LIBERDADE (ATUAL RUA
BARAO DO RIO BRANCO

ATUAL RUA EMILIANO PERNETA

LEGENDA:
LIMITE DA CIDADE S/ ESCALA
D CONFORMAGAO URBANIZADA DE CURITIBA EM 1857 (’)

Figura 8 - Mapa da conformagéao de Curitiba em 1857.
Fonte: Elaborado pela autora com base em FCC (sd).

Nessa época, o futuro eixo de ligagdo entre a entrada da cidade e o centro
tradicional, se caracterizava com solo ainda pouco firme, semipantanoso, com
apenas trés ou quatro casas ligadas por cercas de ripas ou tabuas, sem caracterizar
um uso significativo na dindmica socioecon6mica (FCC, 1981).

A partir das descricées da Travessa Leitner, nota-se que antes da insercédo da
estacdo na continuagéo ao sul, a sua morfologia resumia-se em um pequeno trecho
estreito, ainda precario em relacdo a estrutura, com um numero irrisério de
residéncias simples, ndo refletindo nenhuma caracteristica da forma e fungao urbana

que a rua da Liberdade vira a compor.
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ALINHAMENTO PREDIAL

(ATUAL RUA MARECHAL DEODORO)
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Figura 9 - Detalhe em planta baixa da caixa da via da Rua Barédo do Rio Branco. Recorte temporal:
1857 a 1884.
Fonte: Elaborado pela autora

A travessa nao tinha valor simbélico no contexto da dindmica socioeconémica
que se encontrava em torno do Largo da Matriz e se resumia a um meio
minimamente cosmopolita. Com a presenca de funcionarios e administradores fixos
na cidade junto aos comerciantes de erva-mate, passa-se a exigir melhorias e
desenvolve-se uma espécie de imprensa para repassar noticias e acontecimentos
da redondeza que os cercavam.

Em 1873 amplia-se a escala da dindmica econdémica tornando-a mais
relevante em uma vasta zona da cidade, com a inauguracao da estrada da Graciosa
que permitiu o escoamento da producdo do mate e o comeco de um
desenvolvimento econémico para Curitiba (DUDEQUE, 1995).

Com a insercéo da estrada de ferro, nota-se a preocupacgao na escolha de um
local ideal e estratégico para a implantacao da estacdo pelo seu importante papel,
nao soé pela integragéo litoral-interior, mas também pelos conhecimentos técnicos da
mao-de-obra especializada que viriam a contribuir para o desenvolvimento do pacato
nucleo.

Por volta de 1880, o engenheiro italiano Antonio Ferucci, por influéncia de
Haussmann, previu a continuagdo da Travessa Leitner como referéncia central,
direcionando um crescimento ordenado rumo ao sul. Assim, a partir desse eixo seria
determinada toda a formacgao posterior das ruas ao redor em uma malha estruturada
em forma de tabuleiro xadrez (DUDEQUE, 1995; FCC, 1981; SUTIL, 1996).
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PREVISAO DA CONTINUACAQ
DA TRAVESSA LEITNER
DIRECIONAMENTO DO
CRESCIMENTDO
DA CIDADE RUMO AO SUL

LEGENDA IMAGEM:

CONFORMAGAO DA CIDADE @
‘:I PREVISAO DA RUA IMAGINADA POR ANTONIO FERUCCI =

Figura 10 - Imagem que retrata Curitiba em 1870 indicando o inicio do plano da rua imaginada por
Anténio Ferucci, a futura Rua da Liberdade.
Fonte: Elaborado pela autora com base em Dudeque (1995).

Curitiba 1875

TRAVESSA LEITNER : _
PROJECAO DA CONTINUACAO -
FUTURA RUA DA LIBERDADE
LEGENDA:
CONFORMAGAO DA CIDADE EM 1879 N

l:‘ TRAVESSA LEITNER O

Figura 11 - Mapa representativo da imagem anterior: conformagdo de Curitiba em 1875 com a
indicagcao da Travessa Leitner e prolongamento da futura Rua da Liberdade.
Fonte: Elaborado pela autora com base em Dudeque (1995).
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LEGENDA:

LIMITE DA CIDADE S/ESCALA
N

- CONFORMACAO URBANIZADA DE CURITIBA EM 1880 O

Figura 12 - Mapa da conformagao de Curitiba em 1880.
Fonte: Elaborado pela autora com base em Urbs (1987)
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Representacao da dinamica socioeconémica da Travessa Leitner no contexto
urbano entre 1853 a 1884:

LARGO LOBO DO MOURA

PRACA MUNICIPAL

PRESENCA DE POUCAS
RESIDENCIAS. A TRAVESSA
NAO REPRESENTAVA USO
LIMITE NAS TRES PRIMEIRAS

SIGNIFICATIVO NO NUCLEO
URBANO.
DECADAS DA PROVINCIA (1860/70/80

PROJECAO DO FUTURO
CRESCIMENTO DA CIDADE APOS
A INSERCAO DA ESTAGAO
FERROVIARIAAO SUL

PROJECAODA
ESTACAO FERROVIARIA

200m 400m

LEGENDA:
USO PREDOMINANTE POR QUADRA

. RESIDENCIAL D SERVIGO PUBLICO D

I:' COMERCIO SIGNIFICATIVO D COMERCIO EM TRANSICAO l:'

I:‘ SERVICO SIGNIFICATIVO

FLUXO DE PESSOAS
MISTO SIGNIFICATIVO [] FLUXO SIGNIFICATIVO

COMERCIO DE .
BAIXO CUSTO [ ] BAIXO FLUXO

g SERVICO EM TRANSICAO I:' gﬁ&%%%g?o

Figura 13 - Mapa da analise de uso do trecho em estudo: Rua Baréo do Rio Branco
Fonte: Elaborado pela autora com base em Ippuc (2000).
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4.1.2 A cidade e os bondes: 1887 a 1952

A insercao da estacao ferroviaria e sua localizacdo na continuagéao do tracado
da rua Bardo do Rio Branco séo fatos muito interligados entre si. As novas solugdes
adotadas a partir dessa relagdo demarcam o inicio do progresso urbanistico para a
cidade (ESTADO DO PARANA, 1981c; FCC, 1981).

Entre as opgOes sugeridas para a instalacdo da estacdo, a escolhida,
segundo Ferucci, foi aquela vis-a-vis com a Travessa Leitner, 0 que representava
uma ligagao entre o nucleo urbano e a estacdo através de um eixo claro e articulado,
o qual seria a principal entrada da cidade, representando uma distancia maior do
que o crescimento urbano em dois séculos no sentido norte (HOERNER, 1984;
DUDEQUE, 1995).

Assim, sua previsao era de que Curitiba poderia se desenvolver regularmente
através do eixo dinamizador e disciplinador em dire¢cdo ao novo foco urbano, sem a
necessidade do prolongamento das ruas além da estacao (FCC, 1981; OBA, 1998).

Com base no plano Haussmann de Paris, o principio de avenidas que
desembocam e interligam o centro as ferrovias foi claramente adotado pela insercao
da Rua da Liberdade, caracterizada como uma rua longa, larga, bem iluminada e
pavimentada (DUDEQUE, 1995, SUTIL, 1996).

Em 1895, através da alteracdo do cédigo de posturas de Curitiba,
demonstram-se proposicoes a respeito do ordenamento territorial através dos
elementos da morfologia urbana, como a largura minima das ruas, uniformizacao
das alturas e alinhamento dos prédios, para incentivar o crescimento da cidade
(DUDEQUE, 1995; SANTORO, 2002).



74

LEGENDA:

LIMITE DA CIDADE S/ ESCALA
N

. CONFORMACAO URBANIZADA DE CURITIBA EM 1885 O

Figura 14 - Mapa da conformagao de Curitiba em 1885
Fonte: Elaborado pela autora com base em Urbs (1987).

Com um amplo arruamento, a maneira dos “boulevards” franceses, a Rua da
Liberdade tornou-se ponto de encontro, comércio e de decisdes, recebendo todos 0s
prestitos civicos notaveis da histéria. Dessa forma, em poucos anos, transformou-se
na chamada “rua do poder”, tornando-se uma importante artéria de Curitiba (FCC,
1981; SUTIL, 1996).
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Em 1887, Curitiba inaugura seu primeiro sistema de transporte de massa: a
Empresa Curitybana disponibilizou o primeiro bonde puxado por animais, ligando a
Rua Boulevard 2 de julho ao bairro do Batel, caracterizando para a época, como
elemento fundamental no crescimento e ordenamento da cidade (URBS, 2006).

§ = IS 1P

LIL 00N

ATUAL AV. JOAO
GUALBERTO

ATUAL
PASSEIO PUBLICO

ATUAL RUA
PEDRO IVO

DIRECIONAMENTO
DO CRESCIMENTO
DA CIDADE

ATUAL RUA ANDRE
DE BARROS

ATUAL AV.
VISCONDE
DE GUARAPUAVA

PRACA EUFRASIO
CORREIA

ATUAL AV.
MARECHAL
FLORIANO
PEIXOTO

L7

LEGENDA:
LIMITE DA CIDADE S/ ESCALA

W%
|:| LIMITE URBANIZADO DE CURITIBA DE 1830 A 1882 <)

l:’ CONFORMAGAO DE CURITIBA EM 1894

Figura 15 - Mapa da conformacgao de Curitiba em 1894
Fonte: Elaborado pela autora com base em Urbs (1987).
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Com essa intervencdo, a Rua da Liberdade passou a abrigar em sua
morfologia, além dos trilhos, a garagem em madeira tipo chalé para os bondes no
periodo em que nao estavam circulando (FCC, 1981).

=

e B

Figura 16 - Vista da Rua Bardo do Rio Branco através da estagéo ferroviaria
Fonte: Casa da Memoria — Fundagéao Cultural de Curitiba (1902)
Colegéo Elizabete Tassi Teixeira — Fotdgrafo Angelo Tassi

Esse panorama se transformou com a introdugdo dos bondes elétricos, a
partir de 1911, mudanca esta necessaria para atender a demanda de passageiros,
marcando um processo de crescimento rapido e desordenado (URBS, 2006). Assim
iniciava-se o0 processo de conformacdo de um espaco privilegiado no contexto
urbano por intermédio da presenca de um elemento sintese das transformacdes

socioeconémicas e tecnolégicas - o transporte urbano.
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Figura 17 - Vista da Rua Barédo do Rio Branco — ao fundo estacéo ferroviaria
Fonte: Casa da Memoria — Fundagao Cultural de Curitiba (década de 30)
Colecao fundo da Casa da Memdéria — Fotégrafo Jodo Baptista Groff

Nessa época, em 1912, Curitiba passa a contar com uma lei que instituia a
divisdo da cidade em trés zonas, proibindo a constru¢do de casas de madeira nas
duas primeiras. Notam-se varias preocupacoes em relagao a paisagem urbana.

A partir de 1915, se estabelece uma lei que determina o mesmo tipo de
pavimentagdo ao longo de toda a extensdo da via especificamente em ladrilhos ou
petit-pavé em algumas ruas relevantes do contexto urbano da cidade, dentre as
quais se encontra a rua Bardo do Rio Branco (SANTORO, 2002). Dessa forma,
verifica-se a importancia dada ao eixo pelo planejamento.

No decorrer de quatro anos, em 1919, reformula-se o cddigo de posturas com
poucas alteragdes, direcionando preocupag¢des com o crescimento da cidade através
da regulamentacdo do funcionamento dos hotéis, do trafego de veiculos e de
estacionamento, marcando o inicio de um periodo de expansao imobiliaria e de fluxo
de carros (SANTORO, 2002).

Em 1928 comecaram a circular os primeiros 6nibus da Companhia Forca e
Luz Parana, a nova responsavel pelo transporte coletivo. Apesar dos bondes, nesta
época, ainda serem a preferéncia da populagdo, comegam a aparecer as linhas
particulares de 6nibus (URBS, 2006).

Nessa época, na década de 30, ainda por influéncia européia, as fun¢des da
cidade foram divididas em trés zonas:
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Zona I: central de comércio e moradias de alto padrdo, na qual estava inserida a rua
Barao do Rio Branco;

Zona lI: fabricas e moradias para operarios mais qualificados, caracterizado pelo
bairro do Reboucgas;

Zona lll: moradias de operarios menos qualificados e pequenos sitiantes.

No final dessa década, com o aumento significativo do niumero de habitantes,
via-se realmente a necessidade de um planejamento urbano para ordenamento do
crescimento, o qual sé vem a consolidar-se em 1943. O Plano Agache, assim
conhecido pelo seu autor Alfred Agache, previa o desenvolvimento da cidade em
uma ordenacéao radioconcéntrica a partir de um centro comercial (na regido da Praca
Tiradentes) bem definido, cercado de varias zonas residenciais e centros
especializados interligados por um sistema viario composto pelo plano de avenidas
perimetrais, radiais e diametral (IPPUC, 1985; IPPUC, 2004b).

Com uma configuracdo que previa largas avenidas no sentido radial e
perimetral, estabelecendo vias de ligacao entre setores ou areas especializadas, o
projeto seguia a tendéncia de planejar por meio de definicdo de usos, baseando-se
principalmente na circulagdo e nas fungdes urbanas (PMC, 1943).

Nesse contexto, a Rua Bardo do Rio Branco foi caracterizada como avenida
perimetral zero com a fungédo de ligacdo entre o centro urbano e o sul da cidade.
Assim sendo, a rua recebia papel de grande importancia para o crescimento e
desenvolvimento de Curitiba (PMC, 1943).
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RUA RIACHUEL O

N AV, SETE DE SETEMBRO.,

PLANO AGACHE - 1943 S/ ESCALA
1 CENTRO COMERCIAL 5 ESTADIO 9 EXPOSICAO/ FEIRA '
{
2 CENTRO INDUSTRIAL (REBOUGAS) 6 PARQUE 10 PARQUE/LAGOA
3 PARQUE AHU 7 UNIVERSIDADE 11 CENTRO CiVICO
4 CENTRO MILITAR 8 HIPODROMO ---- TRECHO DO OBJETO DE ESTUDO:

RUA BARAO DO RIO BRANCO

Figura 18 - Mapa das avenidas previstas pelo Plano Agache (1943) com a demarcagao do objeto de
estudo
Fonte: Elaborado pela autora com base em PMC (1943)

Nesse contexto, na consolidacdo da morfologia urbana do eixo em questéo,
nota-se a imposicao da via sobre o passeio, 0 que representava a organizacao do
cenario urbano pela valorizagdo do eixo. Com uma caixa de via ampla com 65%
(treze metros) destinado a circulagdo de veiculos e bondes e 35% (trés metros e
meio para cada lado) para o passeio, a rua apresentava quarteirbes compactos,
mantendo o alinhamento das edificagcbes (superficie continua). Além desses
aspectos, a sua pavimentagdo, primeiramente em macadame, paralelepipedo e
depois asfalto, com boa iluminacdo, demonstra a preocupagcdo em manter as
caracteristicas de uma avenida para a época (ESTADO DO PARANA, 1980a;
ESTADO DO PARANA, 1980b; FCC, 1981; OBA, 1998).
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Figura 19 - Detalhe em planta baixa da caixa da via da Rua Barao do Rio Branco. Recorte temporal:

1887 a 1952
Fonte: Elaborado pela autora
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