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RESUMO

Otimizar o consumo de espago e recursos naturais € uma meta recomendavel para atingir maior sustentabi-
lidade urbana, assim como racionalizar e gerenciar eficientemente os fluxos urbanos. O presente artigo
apresenta uma etapa de uma pesquisa no campo do Desenho Urbano que questiona como se configuram
os espacos do entorno de terminais de 6nibus. O objetivo é refletir sobre resultados e consequéncias de
projetos urbanos (urban design), principalmente aqueles que afetam parcelas significativas da populagéo,
como as condi¢des de mobilidade em centros metropolitanos. Curitiba € pdlo de uma regido metropolitana
formada por 29 municipios, sendo que 13 deles séo abrangidos pelo sistema de transporte integrado RIT,
gue transporta diariamente cerca de 2 milhGes de usuérios. A justificativa para o estudo deriva da ampliagdo
do sistema RIT em face a expanséo periurbana, limitacbes ambientais e otimiza¢do do uso do solo urbani-
zado. A metodologia é de pontuagd@o por categorias de elementos existentes e escala de valores, como
primeira etapa para obter indicadores para gestdo ambiental urbana.
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ABSTRACT

Optimizing the occupation of space and the use of natural resources is a recommended goal in order to
achieve greater urban sustainability, and so is rationalizing and managing efficiently urban flow. This article
presents a step of a research in the field of Urban Design that questions how are urban spaces configured in
the surroundings of bus stations. The objective is to reflect about results and consequences of urban pro-
jects (urban design), especially those affecting a significant part of the population, such as mobility condi-
tions in metropolitan centers. Curitiba is the pole of a metropolitan area composed by 29 municipalities, but
13 of them comprised by the integrated transportation system known as RIT, which transports approximately
2 million users daily. The study is justified by the upcoming extension of the RIT system in face of peri-urban
growing, environmental limits and the balance for urbanized soil needs. The methodology is of punctuating
per categories existing elements and scales of values as first stage as to obtain pointers to manage the ur-
ban environment.
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1 INTRODUCAO

A experiéncia em planejamento urbano de Curitiba nas uUltimas quatro décadas tem sido baseada em um
tripé formado pela organizacdo do uso do solo, a hierarquizacdo do sistema viario, a oferta de um sistema
de transporte eficiente (IPPUC, 2004, p. 30). Portanto, esta no cerne da proposta de Curitiba a vinculagéo
entre Desenho Urbano e Mobilidade. Isto se configura principalmente nos Eixos Estruturais cuja via central
€ de uso exclusivo para os 6nibus BRT. Curitiba possui nos Eixos Estruturais do Sistema de Transporte
BRT a feicdo mais emblematica do seu desenho urbano.

Ao longo do tempo houve o rompimento do equilibrio entre os trés pontos do tripé pela desvinculagdo entre
o transporte coletivo com o0 uso e ocupagdo do solo, nos Eixos Estruturais notadamente. Os moradores ao
longo dos eixos ndo sdo, em sua maioria, usudrios do transporte coletivo. Houve também a valorizagao
econdmica dos imdveis situados nos eixos e, em geral um gradativo aumento do custo da terra e dos imé-
veis por toda a cidade, o que provocou um espraiamento maior da mancha de ocupacédo urbana da capital,
avancando no territério dos municipios vizinhos (Lima, 2000; Neves, 2006; Ghidini, 2014). Frente a questédo
de onde investir os recursos publicos, se observa a necessidade de subsidios do Desenho Urbano para
avaliagdo das qualidades espaciais dos locais ja consolidados e que contam com infraestrutura, equipamen-
tos e servicos, tendo em vista a tomada de decisdo quanto ao aumento da densidade nesses locais, e
mesmo a sua replicabilidade para os municipios vizinhos.

Esta pesquisa partiu entdo da problematizacéo criada pela desarticulacdo entre a proposta original de De-
senho Urbano e sistema de mobilidade original da cidade, tendo como hipétese que o Desenho Urbano
possui condi¢cdes de organizar os espacos com a finalidade de articular ou rearticular usos e opcdes de
mobilidade, considerando também a democratizacdo do espaco ( Del Rio, 1990; Lei Federal n.°
10.257/2001 - Estatuto da Cidade, 2001). Nesse contexto, os terminais do sistema BRT se apresentam co-
mo locais de destaque por polarizarem grande circulacdo de pessoas as quais, no entanto, ndo habitam nos
arredores. O pressuposto é de que se poderia reorganizar os entornos dos locais ja detentores de equipa-
mentos e servi¢os publicos como os terminais de transporte, varios dos quais oferecem servigos de gestao
publica e atendimento ao cidadédo, e redistribuir opc¢des de moradia. Essas consideragbes conduziram a
pergunta de pesquisa:como se apresentam as caracteristicas morfoldgicas, funcionais e socioambientais do
entorno dos terminais centrais que integram o sistema BRT de Curitiba?

Ao adotar como objeto de estudo o espac¢o do entorno dos terminais de 6nibus do sistema BRT de Curitiba
existe um questionamento de fundo sobre as consequéncias da implementacdo de projetos urbanos e a
gualidade resultante, principalmente aqueles utilizados por grande parcela da populagcdo, como acontece no
Nucleo Urbano Central de Curitiba - NUC — cujo sistema de transporte possui dois milhdes e duzentos mil
usuérios/dia. Questionando as politicas no ambito do uso e ocupac¢éo do solo e relacionando com a locali-
zagdo da moradia dos usuérios, sob a perspectiva do urbanismo sustentavel (Amado,2009) e da otimizagéo
dos espacos ja urbanizados, se evidencia o aumento da demanda por solo urbanizado na regido de Curitiba
e o0 interesse em investigar as possibilidades de concentrar o espago urbano, com boa qualidade espacial.

2 ASPECTOS CONCEITUAIS PRINCIPAIS

O tema se insere nas discussdes entre cidade compacta versus difusa que tem como pano de fundo as
vantagens das altas densidades para a mobilidade urbana como apontam Newman e Kenworthy (1998), e
outros autores. A conformacgéo do espaco urbano para a préatica da mobilidade em um determinado local é
decorrente da combinacéo de condi¢Bes fisicas e sociopoliticas culturais, porém mesmo que as condi¢des
sociais e culturais sejam determinantes para a criacdo da cidade, esta ndo existiria sem 0 espaco fisico,
imprescindivel para a concretizacdo das acdes. E a forma do espaco urbano é fator determinante como
defende Allain: "a forma ndo é tudo mas ela nédo é neglicenciavel’ (2004:5)1, ao que reitera Kohlsdorf: “A
forma dos lugares € o meio mais importante de emissado de informacgdes para a realizagdo do conceito de
espaco e, em sua recepcao e interpretacdo, age, predominantemente, o sistema visual. Por isso, a andlise
do comportamento dos espagos urbanos, em termo de identificac@o e orientagdo das pessoas, requer que
se examine sua forma a partir de elementos visualmente relevantes na estruturacdo das informacdes. Esses
dados constituem as condi¢cbes de estimulo de determinada configuracdo e permitem que se observe seu

comportamento topoceptivoz" (Kohsdorf, 1996: 72).

! Tradugao livre do original: “La forme n’est pas tout mais elle n'est pas négligeable”. Ver ALLAIN, R. Morphologie urbaine. Paris: Ar-
mand Colin, 2004:5.

2 Topoceptivo - conceito de Kohlsdorf (1996) interpretado como referente & apreenséo da forma do espaco urbano, leitura indicadora
de localizagéo e possibilidades de deslocamento, e como resposta a expectativas sociais.



A forma permite a identificagao, analise e avaliacdo do objeto 'espaco’, e essa pratica tem raizes anteriores
a nossa época como nos lembra Cassirer: “A analise do conceito de espaco de Descartes esta estreitamen-

te ligado a sua analise do conceito de substancia. (...) Isso porque, de acordo com os pressupostos basicos
da metafisica cartesiana, ndo se pode definir de modo claro e distinto a “coisa”, ou seja, o objeto empirico,
sendo por meio de suas determina¢gBes puramente espaciais. A extensdo de comprimento, largura e pro-

fundidade é o Unico predicado objetivo por meio do qual podemos determinar o objeto da experiéncia” (Cas-

sirer, 2011: 245).

Cabe avaliar como os espacos urbanos estdo configurados e se estao ou ndo correspondendo para a otimi-
zacdo da mobilidade, assumindo que “a configuracdo dos espacos possui qualidades que permitem infor-
mar com maior ou menor facilidade, aqueles que o frequentam, onde estdo e como se deslocar com objeti-
VOS conscientes para outros lugares, seguindo certos trajetos” (Kohlsdorf, 1996:70).

Como conceito de mobilidade se adotou o que considera o Ministério das Cidades define no artigo 4.°, inci-
so segundo da Lei federal n.° 12.587/2012: “condi¢cdo em que se realizam os deslocamentos de pessoas e
cargas no espago urbano”. Tais deslocamentos séo feitos por vias, calgadas e outros elementos como os
terminais de transporte. Como eles se apresentam? Como séo percebidos?

Ao estar num determinado espaco, 0 usuério o percebe e o0 "apreende" na medida do acesso que tenha, ou
da utilizacdo que faca. Contudo, existem pré-requisitos para a efetivagdo da apreensdo da forma urbana
gue sdo agrupados pelo conjunto de condi¢des subjetivas e ambientais do préprio individuo que realiza o
ato de apreender, assim como o modo de locomocé&o (a pé, em cadeira de rodas, etc.), 0 posicionamento do
observador, as condic¢des de iluminagdo, de seguranca. Esses pré-requisitos se evidenciam a partir do que
coloca Kohlsdorf considerando a apreensédo da forma como ato de cognicdo e aprendizagem: “... a dinami-
ca da aprendizagem cumpre-se apenas quando os lugares oferecem condi¢des tais que provoquem estimu-
lo sensorial suficiente para que os drgdos dos sentidos funcionem. A essa acédo havera resposta de identifi-
cacdao e orientacao” (Kohlsdorf, 1996:71).

Os espacos urbanosaqui considerados sé@o objeto do Urbanismo, entendido a partir do pensamento de As-
cher (2010) como um conjunto de técnicas e de conhecimentos utilizados para estudar, planejar, construir e
administrar cidades, desde partes até grandes espacos urbanizados. E portanto, sob a perspectiva do Ur-
banismo que as consideracdes que se seguem sao feitas, pois ao mesmo tempo em que o Urbanismo néo
€ uma prética ou ramo de conhecimento familiar para a maioria da populagéo, tampouco séo frequentes as
andlises resultantes da sua implantacao, e o desconhecimento leva a inagéo. E quando o homem se limita a
se ajustar a realidade, ele ndo interfere, ndo questiona, ndo a recria para ser dela sujeito e ndo apenas
usuario. Paulo Freire nos adverte: “ A partir das relagbes do homem com a realidade, resultantes de estar
com ela e de estar nela, pelos atos de criagéo, recriagao e decisdo, vai ele dinamizando o seu mundo. Vai
dominando a realidade. Vai humanizando-a. Vai acrescentando a ela algo de que ele mesmo é o fazedor”
(Freire, 1967, p. 43).

Os elementos que configuram o espago urbano como a densidade, a diversidade de usos, a forma e deta-
Ihes influenciam o bem estar do usuéario, como salientam Daniels e Mulley (2011). Para aperfeigoar é preci-
do conhecer 0 estado existente e, na perspectiva do arquiteto-urbanista, isso leva ao questionamento do
Desenho Urbano, que pode ser entendido como o “projeto” relativo a cidade, tanto em partes dela como no
todo, cujos elementos fazem parte de uma intencdo prévia,formal, representada na forma de projeto da area
do urbanismo e aprovada pelo 6rgdo competente da administracdo municipal. O objeto desse projeto sdo
partes da cidade, como loteamentos, bairros ou por¢cdes maiores. O Desenho Urbano pode se manifestar
em um conjunto de quadras, lotes, ruas, pracas e demais elementos que integrem um espaco urbano, para
responder a necessidades funcionais, mas também sociais, econémicas, historicas ou outras. Nele, a forma
urbana é sempre presente pois a organizacao da base fisica é fundamental. Como lembra Allain (2004), a
forma urbana aplicada é uma realidade complexa, analisavel por diferentes escalas e pontos de vista, como
da histéria, da arquitetura, da geografia urbana, sendo que esta Ultima se limita ao estudo teorico. Al-
lain(2004) aponta diferenca do planejamento urbano ou 'urban planning’ (em inglés) para Stadtplanung (em
aleméao), salientando o planejamento urbano como processo, antevisdo multidisciplinar, enquanto o Dese-
nho Urbano seria o projeto disciplinar, a composi¢do urbana, 'urban design’ (em inglés), Stadtebau' (em
alemdo), atribuicdo legal do arquiteto-urbanista.Nobre (2011) cita Jonathan Barnett (1982) para quem De-
senho Urbano é "o 'processo de desenhar as cidades, sem desenhar os seus edificios’, que se coaduna
com a conceituacdo adotada no presente artigo.

Como qualquer contetdo de politica ou agdo governamental, o Desenho Urbano requer andlise, questiona-
mento a respeito da validade dos seus resultados que vém sendo desenvolvidos sob a luz das transforma-
¢Oes sociais, econdmicas e culturais da sociedade ocidental desde os anos 1960. Um novo entendimento
do mundo se seguiu a queda de alguns mitos fundadores do nosso tempo, como o socialismo e a crise da
razdo. Para Choay (2006:193) estudar o urbano hoje € uma necessidade mesmo que a cidade tenha morri-
do, pois o urbano vive, persiste em formas diversificadas, analisaveis por sua morfologia. Concordando com



Lamas a morfologia pode ser entendida como "o estudo da configuracéo e da estrutura exterior de um obje-
to. E a ciéncia que estuda as formas...os aspectos exteriores do meio urbano”(Lamas, 2000:37). No Brasil,
o estudo da morfologia urbana tem uma histéria centenaria. Porém com a complexidade da urbanizacdo do
século XX fica claro a teméatica ndo ser exclusividade dos arquitetos como explica Pereira da Costa (2007),
sendo, no entanto neste artigo adotado o viés do arquiteto urbanista. Para realizar o projeto de Desenho
Urbano, o primeiro passo € a observacao da realidade. Para Kohlsdorf, citando Trieb e Schmidt (1996:138),
ha duas categorias-sintese de observacdo configurativa da cidade: a que abrange o meio natural e a que
abrange a tridimensionalidade. Seguida de outras duas categorias que sdo a representacdo do espaco ur-
bano em projecdes ortogonais (plantas e cortes) e uma outra categoria complementar de elementos cons-
truidos, como o mobiliario urbano e outros (elementos de suporte para propaganda, etc.). As seis categorias
morfologicas para a autora abrangem desde o sitio fisico, a malha, a relagéo das edificagBes em tipos e em
conjuntos.

E no Desenho Urbano em funcdo da mobilidade urbana? Hertzberger afirma que “tudo o que projetamos
desde ser adequado a cada situacéo...., ndo deve ser apenas confortavel mas também estimulante...como
forma convidativa: a forma que possui mais afinidade com as pessoas” (Hertzberger, 1999: 174). Essa con-
dicdo urbana atual se confronta com limitagBes e mudanc¢as na base energética, incluindo os combustiveis,
0 que se liga a questao da expansédo urbana, e orienta 0o desenho urbano para buscar uma diminui¢cdo do
uso do automével, aumento do uso do transporte coletivo, ou menos deslocamentos, com aumento das
densidades (Newman, Kenworthy, 1998; Pouyanne, 2004; Mongin, 2013). No contexto de propostas de
sustentabilidade urbana, Curitiba se tornou uma experiéncia notavel(Figueiredo, 1996; Pinderhughes, 2004,
Gunderson, 2014).

3 FOCALIZANDO O SISTEMA BRT

O presente artigo da continuidade a contetdo do projeto de pesquisa Ignis Mutat Res IMR( 2011- 2013), do
governo francés, que reuniu pesquisadores do Brasil, Estados Unidos e Franca em cooperacao(Fitzsimons
et al. 2013; Lima, 2010). Consecutivamente seu desenvolvimento inclui disserta¢cdes de mestrado; trabalhos
de Iniciacdo Cientifica e artigos cientificos em parceria (Yamada, Sluter & Lima, 2014; Fitzsimons,Tapie,
Godier, Lima, 2014; Bordeaux, Franca 2012, 2013; Cincinnati-EUA 2012; Curitiba, Brasil 2013; Paris- Fran-
¢a 2012, 2013, Versallles — Franga, 2014). Neste artigo se adota recorte menor, restrito a leitura do espaco
do entorno de terminais de transporte de Curitiba, cujo Sistema foi precursor do BRT (Bus rapid transport).
Allaire (2006) salienta que o BRT criado em Curitiba é exemplo de inovag&o ao corresponder avalores do
desenvolvimento sustentavel, capacidade de deslocamento, baixo custo, sendo solucdo interessante para
paises desenvolvidos ou em desenvolvimento.Esse sistema de 6nibus em canaletas exclusivas foi projetado
ao mesmo tempo que a orientacéo linear de desenvolvimento urbano (Plano Diretor de 1966), e dos estu-
dos del1968 que resultaram no Plano Preliminar de Transporte de Massa (Camargo, 2000:30). O sistema
atual de 6nibus foi implantado em 1974, mudando radicalmente o sistema existente desde 1928. Anterior-
menteexistiram bondes elétricos que funcionaram até 1952, substituindo os bondes puxados por mulas ori-
ginados em 1887 (Camargo:29).

Desde o inicio do transporte coletivo na cidade as pracas da area central haviam funcionado como locais de
embarque e desembarque de passageiros, pratica ainda existente. Atualmente, o sistema BRT é desafiado
a dar conta de um contexto metropolitano, principalmente apés os anos 1990 quando o crescimento popula-
cional dos municipios vizinhos a Curitiba criou um cinturdo de urbanizacdo fragmentada e com deficiéncias
de infraestrutura e servicos. Esse anel central consolidou um ntcleo urbano central que atualmente possui 2
milhdes e trezentos mil usuarios diarios do transporte coletivo, de universo de 3.200.000 habitantes da regi-
ao metropolitana, sendo destes, milhdo e setecentos mil habitantes de Curitiba, a cidade-polo (Justi, 2015;
IPARDES, 2010).

Na atualidade o sistema conta com 81 km de canaletas exclusivas para 6nibus que conectam os 29 termi-
nais de Curitiba, e os 14 localizados nos 13 municipios vizinhos que integram a Rede Integrada de Trans-
porte RIT (Bispo Neto, 2013). Junto a 5 terminais curitibanos existe a Rua da Cidadania, que oferece servi-
¢os de administracdo publica e atendimento ao cidaddo, para emissao de documentos, pagamentos de
impostos e taxas, e outros. A Figura 1 mostra o esquema basico do sistema de transporte do NUC, da Rede
Integrada de Transporte RIT.
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Figura 1 - Esquema béasico de mobilidade por 6nibus em Curitiba e NUC
Fonte: www.skyscraper.com.br. Acesso nov.2014

Para entender como os espag¢os dos terminais e seu entorno funcionam, se esta buscando formular uma
metodologia, cuja versdo atual é relatada a seguir.

4 CONSIDERAGCOES METODOLOGICAS

Como método de abordagem foi adaptado o método hipotético-dedutivo a partir da pergunta de pesquisa e
do pressuposto e, pelo processo de inferéncia dedutiva, se buscou analisar e concluir sobre a ocorréncia de
elementos e condigbes morfoldgicas, funcionais e socioambientais que caracterizassem o entorno dos ter-
minais de 6nibus, ou das pracas-terminais, como subcentros, e as diferencas de uso e ocupacao do solo
nas quadras circundantes. Optou-se pelo método comparativo para os procedimentos, 0 que permitiu a
andlise por elementos determinados de forma original em relagdo ao espacgo urbano (Marconi, Lakatos,
2004). As categorias de andlise apresentadas adiante no quadro 2 - de elementos espaciais dos recortes
foram originados em trés grupos: a) elementos constantes; b) elementos de referéncia; c) elementos com-
plementares.

A pesquisa possui carater quantitativo e qualitativo, dividida em pesquisa tedrica, com levantamento e anali-
se de documentos e informacdes secundarias (administragéo publica, pesquisa, gerenciamento), e pesquisa
empirica, com levantamento de campo (verificacdes quantitativas e qualitativas).

4.1 Procedimentos

O trabalho completo se conformou em 9 etapas (Quadro 1). Aprimeira foi a definicdo da teméatica e do viés
da pesquisa, derivadas do projeto Ignis Mutat Res, comentado anteriormente. Em seguida houve a identifi-
cacgdo dos recortes espaciais - 9 terminais -, dos quais 4 fazem parte do contelddo deste artigo. No passo 3
se elaborou 0 marco teérico aplicado na andlise, e o levantamento de campo concretizou o0 passo 4, o pas-
so 5 tratou do processamento das informacdes, seguido dos procedimentos de andlise, avaliacdo, conclu-
sdo, divulgacéo e revisdo como procedimentos finais.

Adotou-se como pressuposto que as intervencfes que implantaram os terminais urbanos responderam pri-
meiramente a necessidades do sistema de mobilidade por transporte coletivo por énibus. Secundariamente,
os terminais foram tratados como subcentros de bairro, ou pontos nodais do espaco, segundo um partido
gue defende a natureza arquitetdnica da cidade e que propicia o questionamento acerca da qualidade des-
se espaco criado no entorno dos terminais.

A partir do entendimento que o método € a teoria da investigacao, buscou-se bases para uma metodologia
em Kohlsdorf(1996), pelo posicionamento da autora quando afirma: “a configuracdo dos espacos possui
qualidades que permitem informar com maior ou menor facilidade, aqueles que o frequentam, onde estao e
como se deslocar com objetivos conscientes para outros lugares, seguindo certos trajetos” (Kohlsdorf, 1996:
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70). A autora cita a "técnica de caracterizacao pelas categorias morfologicas estruturais do espaco urbano,
buscando responder a pergunta: “quais sédo as pedras fundamentais que constroem a configuragdo de qual-
qguer espaco de natureza arquitetdnica?” (Kohlsdorf:137). A isso se soma o0 interesse em saber como se
apresentam outros aspectos como densidade e demais itens, especificados adiante. O artigo buscou res-
ponder a pergunta orientadora “como se apresentam 0s espacos urbanos do entorno dos terminais?", numa
primeira etapa do desenvolvimento (que segue além deste artigo) de uma metodologia para avaliar o de-
sempenho do espaco urbano, sob a perspectiva do Desenho Urbano (Urban design). Assim, séo previstas 2

etapas:

* ETAPA ATUAL : testar principios basicos do futuro método, com aplicagédo de pontuagéo para as carac-
teristicas do espaco urbano, sob a perspectiva do Desenho Urbano.
* ETAPA SUBSEQUENTE: desenvolvimento de andlise multicritério visando obter indicadores de quali-
dade de vida e sustentabilidade do espaco urbano (Etapa a ser desenvolvida na sequéncia, ndo con-
templada no presente artigo).

O Quadro 1 resume os procedimentos da Etapa Atual deste artigo, descritos no inicio do item 4.1.

Etapa/Objetivo

Procedimento principal

Carater

Produto

1. Discutir e definir o viés
da pesquisa (uma va-
riagcdo dentro de Projeto
IMR mais abrangente)

Reunibes e seminarios
sobre artigos, teses, dis-
sertacfes, monografias,

conteudos de livros; entre-
vistas e visitas a campo

Reflexivo, comunicativo

Definicdo da pergunta de

pesquisa, objetivos, pres-

supostos, métodos e re-
Cursos

2.ldentificar ocorréncia
do fenbmeno

Levantamento de campo

Exploratério

croquis localizacao, ima-
gem orbital do local,
fotos

3. Construir marco teori-
co

Leituras individuais, semi-
narios coletivos

Reflexivo

Textos parciais

4. Levantar dados e
informacdes

Levantamento de campo

Exploratério

Mapas, croquis, fotos,
dados textuais, depoimen-
tos

5. Processar infor-
macdes

Diferenciar contetdos;
mapear; editar;

Descritivo, analitico

Mapas, tabelas, quadros,
textos, etc.

6. Analisar e avaliar
dados e informacdes
a partir do marco teérico
e campo

Aplicar conceitos sobre
material coletado em cam-
po; identificar categorias,
classes, elementos, confi-
guracgdes

Analitico, avaliativo

Mapas, tabelas, quadros,
textos, etc

7. Concluir

Rever e rediscutir o con-
teldo elaborado a luz da
pergunta de pesquisa,
objetivos e pressupostos

Analitico, avaliativo

Texto revisado

8. Divulgar

Comunicar resultados para
a comunidade académica

Comunicativo, reflexivo

Verséo preliminar para
publicacao cientifica; se-
minario com estudantes e

pesquisadores




9. Revisar Rediscutir o material pro- Analitico, avaliativo Verséo final para publi-
duzido considerando o cacao
resultado dos eventos de
divulgacao (sugestdes e
criticas)

Quadro 1 - Etapas de elaboragéo da pesquisa
Fonte: Elaboragé&o propria.

Na etapa 4 de levantamento de dados e informacdes, (Quadro 1) e focalizando a relacdo entre forma e
mobilidade, foram definidos:

* 0s elementos a serem observados e as categorias de analise;

* oslocais a serem levantados;

* o raio de abrangéncia do recorte (“buffer”).
O conjunto dos elementos observados foram organizados em 6 categorias, apresentadas no Quadro 2,
sendo: 1. Identificadores 2. Demografia e densidade; 3. Base natural e tratamento antrépico; 4. Circulacdo
de 6nibus e foco de trafego; 5. Equipamentos e servi¢os; 6. Elementos espaciais — Forma, referéncia visual
e de mobilidade. Cada um desses grupos é formado por uma série de elementos totalizando 52 itens ob-
servados no espac¢o (ndo especificados no artigo devido limitacdo extensdo texto). Foram aplicados dois
critérios para a escolha dos locais a serem levantados: centralidade da localizacdo e tipo (em pracas tradi-
cionais e semi-fechados). Também foi definido o raio de abrangéncia que teria o recorte de estudo dos lo-
cais.

4.2 Sobre o raio de abrangéncia do recorte no entorno dos terminais

Para determinar o raio de abrangéncia do recorte de estudo se partiu da distancia média de 500 metros, ou
seja, 250 metros a partir da posi¢édo intermediaria entre dois pontos de 6nibus. Esta distancia é adotada
pelo Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba - IPPUC - ha décadas, considerando praticas
dos moradores e consta da Lei Municipal N.°12.597/2008 que disp6e sobre a organizacdo do Sistema de
Transporte Coletivo Municipal, no Artigo 4.°. Este artigo trata da Cobertura Espacial das linhas de énibus e a
localizagdo das paradas. Essa distancia de 500 metros corresponde também & relacdo de tempo de deslo-
camento entre as paradas de 6nibus desenvolvida por Silveira (2012), com base em Alter. Silveira conside-
rou o total de ocorréncias do transporte da amostra, adotando um periodo de referéncia "t1" e "t2" e o(s)
modo (s) de transporte, para sugerir faixas de atraso/antecipagédo de 0-2min, 2-8min, 8-13min, 13-20min, e
acima de 20 min com pesos variando linearmente de 1 a 0 ( Silveira , 2012:91 e 105). Daniels e Mulley
(2011) analisaram condi¢des da cidade de Sydney (Australia) quanto a influéncia da distancia a pé até o
transporte publico em trés estagios, verificando uma média de 573 metros; caracteristicas quanto a diferen-
tes motivacdes da viagem(estudo, trabalho, lazer); horario do dia e diferencas demograficas como faixa
etaria. No local estudado pelas autoras o objetivo era que 90% das moradias ficassem a 400m de uma pa-
rada de 6nibus ou estacdo de trem. Essas trés referéncias subsidiaram a ado¢do dos 250 m como raio de
abrangéncia do recorte na presente pesquisa.

4.3 Critérios para avaliagao do objeto e escala de valores

Cada uma das seis categorias de elementos recebeu um peso como produto da "Escala de Valores" forma-
da pela aplicacao das referéncias teéricas, que tinham embasado a definicdo das categorias, com destaque
para Kohlsdorf (1996). Isso possibilitou a identificacdo de uma primeira “raiz" da analise pela separacdo dos
elementos em dois grupos, que receberam diferente pontuacdo segundo a sua implicacdo no projeto de
Desenho Urbano: a ) Elementos implicados diretamente (maior pontuacéo); b) Elementos implicados indire-
tamente (menor pontuacao):

I.  “Identificadores - Localizacio — Zoneamento — Area”: 12 Pontos

II. “ Demografia — densidade “ 12 Pontos
lll. “ Base Natural — Tratamento antropico”: 12 Pontos
IV. “ Circulagdo de 6nibus — Foco gerador de trafego”™: 20 Pontos
V. “Equipamentos — Servigos”: 20 Pontos

VI. “Elementos espaciais — Forma e referéncias visuais”. 20 Pontos

Internamente a categoria, houve a distribuicdo de pontos considerando o que segue:



Categoria 1 - Identificadores: Zoneamento (6 pontos); Distancia do Marco Zero (6 pontos) sendo mais
pontuada a maior mixigenacdo de usos e maior quantidade/variedade de zonas. Para a localizacédo se
definiu trés anéis de distancia a partir do Marco Zero da cidade: a) até 5 km = 6 pt.; 5-15 km = 3 pt; > 15
km 1 pt.

Categoria 2 - Demografia e social: Pontuadas as densidades considerando: densidade baixa até 80
hab/ha = 2 pt.; média entre 81 e 180 hab/ha = 4 pt.; alta > 181 hab/ha;

Categoria 3 - Base natural e tratamento antrépico: pontuou mais as declividades mais baixas , em trés
sub-grupos: "Declividades" até 0-2 % = 1pt.; entre 2- 7 =3 pt.; entre 7-10 = 1,5 pt.; entre 10 - 12 % =
0,5; maior que 12 % = zero. Quanto ao sistema hidrico foram melhor pontuados os corpos d’agua em
condicdes de conservacgao prescritos pelos érgédos publicos responsaveis (poluicédo, potabilidade, ocor-
réncia de enchentes). Foram considerados como fatores ambientais favoraveis: margens inundaveis
ndo ocupadas; presenca de vegetacao nativa; porte/densidade da vegetacdo (conforme prescricdo do
servico municipal concernente); protecao de ventos; niveis de ruido. Os fatores desfavoraveis consisti-
ram de condi¢des de permeabilidade do solo; niveis de ruido, riscos de acidentes; nivel de degradacéo
das edificagbes. Como elementos vegetais consideradas favoraveis a ocorréncia de elementos de pai-
sagismo (vegetacdo, pedras, pergolados, etc.). Arte publica levantou ocorréncia de objetos de arte,
mobilidrio e elementos de apoios ao uso do espaco (bancos, floreiras, etc.)

Categoria 4: Circulacdo de 6nibus e focos de trafego: A maior pontuacgéo foi para os poélos geradores de
trafego (8 pt.) devido a influéncia sobre a circulacédo, seguida do nimero de énibus e de linhas.
Categoria 5: Equipamentos e servigos: foram considerados igualmente (4 pt.) os equipamentos de edu-
cacdo, saude, cultura e lazer, seguranca e cidadania e comércio.

Categoria 6: Elementos espaciais - Forma e referenciais - Os elementos formais sdo itens fortes na
andlise espacial além do efeito funcional também podem influenciar na variacdo nos niveis de informa-
¢do e potencial de estimulo, dependendo da configuragéo dos lugares, levando a estimulos diferencia-
dos (Kohlsdorf 1996: 71).

Também foram considerados os vinculos entre critérios com as aspira¢cdes sociais, e dependendo do julga-
mento o item sera considerado bom, médio ou péssimo. A seguir (Foto 1) exemplifica foto de um dos locais
de dados levantados; quadros para registro dos dados coletados em campo (Figura 2); quadro-sintese dos
dados de campo (Figura 3).

Foto 1 — Curitiba — Lateral do Terminal do Cabral - Rua Deputado Joaquim José Pedrosa
Fonte:; HIRAOKA, D. A. Relatério Final Iniciacdo Cientifica. Departamento Arquitetura Urbanismo UFPR, 2014

A Figura 2 apresenta exemplo de quadro dealguns dados de campo; a Figura 4 mostra uma sintese dos
resultados coletados.



UNIVERSIDADE FEDERAL DO PARANA
SETOR DE TECNOLOGIA - DEP. ARQUITETURA E URBANISMO
GRUPD DE PESQUISA CIDADE, MEIO AMBIENTE E POLITICAS PUBLICAS
Linha de pesguisa: Produgo da cidade e impactos socloambéentals - Prof. Cristina Lima
Hicleo Projeto de pesquisa: IGMIS MUTAT RES: cidade, mobilidade, energia e governanga
PESQUISA: "FORMAS URBANAS E MOBILIDADE™
Hiicheo Urbano Cendral de Curitiba = NUC » 2010 - 2015

GUADRD GERAL RECORTE
POLIGONG 2 - Terminal Cabral

Dados espaciais gerais:

Area B20000 7 | Disbinca linsar do Maren Zera: 3114m

Municipio/Bairra{s): CuritibaiCabral [Zonals) urbanafs) predominanie(s): ZR4, cortado por SE (sslor estnural)
Educacho: Escola Nabil Tacla

Salde: i Paranasrnse de

EQUIPAMENTOS EXISTENTES NO(S) Naa i i

BAIRRO{S)
Habitagho social: Nio i
Foen gerador irdnsilo: Assocs Paransense de Reabilil
Ouires: Juslica Federal; Policia Militar do Parand; posics de abasiecimenic;
|Area corstruida:10B00m?  Area do kemena: 8932m? ! pavimenios: 2 (Mérmeo & iinel no subsola)
Capacidade do terminal 58500 pessoas
Nimen de Snibus nos hordrios de pico:
a) 7:30 - 830 b) 1800 - 13:00
STA. CANDIDA F CAPAD RASO: 24 STA CANDIDA | CAPAD RASD: 24
CABRAL / MARACAMNA: 0 CABRAL / MARACANA: 7
COLOMBO f CIC: 20 COLOMBO/ CIC: B
GUARAITUBA | CABRAL: 7 GUARAMITUBA | CABRAL: 5
INTER Z 30 INTER 2. 32
STA. CANDIDA f PINHEIRINHO: 15 STA. CANDIDA | PINHEIRINHO: 11
TAMANDARE / CABRAL (LINHA DIRETA): 9 TAMANDARE | CABRAL [LINHA DIRETA): B
INTERBAIRROS I 14 INTERBAIRROS I: 12
CAERAL / BOM RETIRC: 0 CABRAL / BOM RETIROD: 3

TERMIMAL CAERAL J OSORIO: B CABRAL | OSORIO: 4
CABRALI CACHOEIRA: 5 CABRAL! CACHOEIRA: 5
CABRAL / PORTAD: 10 CABRAL | PORTAD: T
COLINA VERDE: & COLNA VERDE: 5
GUARAITUBA | CAERAL: 11 GUARAITUBA { CABRAL: 11
MARACANA | CABRAL: 0 MARACAMA | CABRAL: 7
REFORCO COLINA: 3 REFORCO COLINA O
SAD JOAD: 3 SA0 JOAD: 3
SOLAR: 3 SOLAR:3
[ TAMANDARE / CABRAL (ALIMENTADOR): 5 TAMANDARE | CABRAL (ALIMENTADOR): 10
TINGUL 4 TINGUIE 3

Servigos plblicos deniro do lerminal: Banheino e fraldario; 3 estabelecimenios que produzem cartlo iransporis.

Servigos privades dentra do lerminal: Caba eletrdnica; banca de jomal lanchonets; ioja de doces.
Populacis da poligons:

a) Residineias: 21723 habilanies

b) Coméreio, senico & indisiia: 2687 wsuarios

€} Populacio total que uliliza o espaco esludado: 24410

DADOS COMPLEMENTARES Populigho de Coriliba: 1.B4B.946 [Censa IBGE 2013)

% da populagio Curiliba: 1,32% da pepulaga de Curiliba

Densidade populscional média de Curiiba: 40,30 habitaniesfhectare

Densidate jenal do paligona: consi a populacio fotal, 393,71 habitanieshectars

Figura 2 — Quadro de registro de dados de campo. Curitiba — Terminal do Cabral
Fonte: HIRAOKA, D. A. Relatério Final de Iniciagdo Cientifica. Departamento de Arquitetura Urbanismo UFPR, 2014

QUADRO COMPARATIVO DOS PONTOS ESTUDADOS

PRACA RUI BARBOSA TERMINAL CAMPINA DO SIQUEIRA
Area39 ha 223 ha
Distancia Linear do Marco Zero|340m 3.500m
Bairro|Centro Campina do Siqueira
Zonas Predominantes |Zona Central ZR-1,ZR-3, ZR-4, ZR-B, SE e SE-NC
Educagéo: Colégio Bom Jesus, Colégio Séo José, FAE Centro  |Educagéo: Colégio Olimpio de Souza, Faculdade Evangélica do
Universitario Parana

Saude: Hospital Santa Casa de Misericérdia de Curitiba, Hospital

da Mulher e Maternidade Nossa Senhora de Fatima Aide: Lridade Rasien de Sadoe Campwa do Siuer

Equipamentos Urbanos Existentes

. Lazer: Praca Rui Barbosa Lazer: Casa de Leitura Franco Giglio
no Bairro Cultura: Igreja Bom Jesus dos Perddes Cultura: Igreja S&o José Trabalhador
Foco gerador transito: Hospital Santa Casa de Misericordia de  |Foco gerador transito: Colégio Olimpio de Souza,
Curitiba, Colégio Bom Jesus Supermercado Condor, Faculdade Evangélica do Parana
Qutros: Rua da Cidadania, Corpo de Bombeiros
N° de Linhas de Onibus 58 17

07:30h - 08:30h
18:00h - 19:00h

07:30h - 08:30h.......... 130

A i ;
N° de Onibus nos Horarios de Pico 18:00H <1800 414

Populagédo do Poligono:s.978 2,038
Populagdo do Bairro|32.623 7.108
% da Populagdo de Curitibaio 27% 0,11%
Densidade Populacional do Poligono| 127 habitantesihectare 92,16 habitantes/hectare

Figura 3 — Exemplo de quadro - Segunda etapa - Resumo dados coletados em campo. Curitiba
Fonte: CARA, L.F.P. Relatério Final de Iniciagdo Cientifica. Departamento Arquitetura Urbanismo UFPR, 2014

A Figura 4 apresenta exemplo de registro dos dados coletados em campo elaborados com programa
Sketch-up, nos formatos: planta e elevacédo, com legenda dos usos existentes.
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[ TCOMERCIAL
[ SERVICOS
I INSTITUCIONAL
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I INDUSTRIAL
I VISTO

[ JSEMUSO

Figura 4: Curitiba — Praca Rui Barbosa. Uso e ocupacéo. Planta e elevagdo
Fonte: CARA, L.F.P. Relatério Final de Iniciagdo Cientifica. Departamento Arquitetura Urbanismo UFPR, 2014

Figura 5 — Curitiba — Praca Tiradentes- Perspectiva aérea
Fonte:; HIRAOKA, D. A. Relatoério Final Iniciacdo Cientifica. Departamento Arquitetura Urbanismo UFPR, 2014.

Para finalizar as consideracdes metodoldgicas, cabe esclarecer que os critérios de analise das condicfes
de Desenho Urbano de cada local levardo a uma “nota-referéncia”, que corresponde a uma posicéo entre
zero e 0 peso maximo da cada categoria de analise (ver Quadro 2), sendo zero a pior condicao e doze ou
vinte (ver Quadro 2) a melhor condicdo. Essa “nota-referéncia” visa subsidiar decisdo do gestor publico
guanto a necessidade de intervencéo no local, sabendo-se serem as condigfes de Desenho Urbano apenas



um dos varios itens a serem considerados para a avaliagdo do espaco urbano. Os resultados do Quadro 2
apresentam a primeira aplicacdo da metodologia nos locais de estudo apresentados no artigo.

5 SINTESE DOS RESULTADOS

Aplicando a metodologia definida para responder a pergunta de pesquisa, foram considerados os critérios e
conceitos anteriormente explicados para os quatro recortes de estudo: Praca Rui Barbosa, Praca Tiraden-
tes, Terminal do Cabral e Terminal do Campina do Siqueira, segundo as seis categorias. As categorias e
pesos foram sintetizados no formato de quadro, em que as colunas indicam os locais e os pontos recebidos,
e as linhas apresentam os critérios, por categoria. No Quadro 2 séo apresentados os pontos atribuidos para
cada item das seis categorias de analise.

Categorias/ Area |Peso doRUI BARBOSA  (Grau Grau
da cidade ° i i recebi-
do

Bairro - Centro - Centro - Cabral - Campina do -
Siqueira

Zona predominan- 6 Zona Central ZC | 4 Setor Histérico 3 Zona Residencial| 5 ZR-1, ZR-3,ZR-| 6

te SH 4 ZR4 + Setor 4, ZR-B, SE,
Estrutural SE SE-NC
Distancia do 6 340 6 0 6 3114 5 3500 5

Marco Zero (me-
tros)

Area (hectares) - 39 - 27 - 62 - 22,3 -

SUBTOTAL CA-

TEGORIA 1 12 10 9 10 11

2. DEMOGRAFIA - DENSIDADE - (Peso = 12 Pontos)

Populacéo do - 4978 - 37.348 - 24.410 - 2.038 -
poligono

Populagédo do - 32.623 - 37.283 - 13.060 - 7.108 -
Bairro (2010)

% Relativa a - 0,27% 2,02 1,32 0,11%
populagéo de

Curitiba(2010)

Densidade popu- 6 127 3 113,56 3 393,71 4 92,16 2

lacional poligono
(habitantes por
hectare)




Categorias/ Area  Peso dOIRUI BARBOSA (Grau JTIRADENTES  (Grau ICABRAL Grau ICAMPINA DO |Grau
da cidade item rece- recebi- recebi- §SIQUEIRA recebi-
bido do do do
Posicéo relativa- 6 3,15 vezes maior| 3 2,81 vezes maior 2 9,76 vezes maior| 5 2,28 vezes 2
densidade popu- maior
lacional média de
Curitiba (40,3
hab/ha)
SUBTOTAL CA-
TEGORIA2 | 12 6 5 o 4
Declividade 3 Plano 3 Plano 3 Plano/ parcial- 2,5 Plano 3
mente inclinado
Sistema hidrico 2 Drenado 2 Drenado 2 Rio Juvevé par- 2 Drenado 2
cialmente ente-
rrado
Fatores ambien- 4 Area ndo inunda-| 2,5 JAreandoinunda-| 3 Transicdo pouco| 2 Baixo nivel 2
tais favoraveis vel; presenca vel; presenca acentuada entre poluicéo aérea;
vegetacéo de vegetacdo/ ame- diferentes niveis transi¢ao pouco
porte/ ameni- nizagdo inso- declividade acentuada entre
zag8o insolagéo; lac&o; protecdo diferentes niveis
ventos; menor declividade
nivel ruido
Fatores ambien- -4 Alta permeabili- | -1,5 § Alta permeabili- -1 Alta permeabili- -2 Média permea- | -2
tais desfavoraveis dade solo; ruido dade solo; degra- dade solo; rui- bilidade solo;
veiculos e 6nibus; dacéao uso edifi- dos,vegetacéo vegetacao
risco acidentes cacoes bastante restrita; restrita; risco
com veiculos risco acidentes acidente com
com veiculos veiculos
Elementos vege- 2 Paisagismo 1,5 JPaisagismo arvo-| 1,8 Inexistente no 0 Arvores espar- 0
tais/ paisagismo arvores/ praga/ res/ canteiros/ terminal/ esparsa sas, eventuais
floreiras arvores tombadas no recorte
(Araucérias -
arvore simbolo do
Parand)
Arte publica, 1 Bancos, quios- | 0,7 JEstatuas, bustos, 1 Mobilirio restrito| 0 Mobiliario restri-| 0
mobiliario e ele- que, fonte de patrimdnio ar- embarque e to embarque e
mentos decorati- agua, luminarias, queoldgico, ban- desembarque; desembarque;
VoS estacdes-tubo cos, quiosque, quiosque comér- quiosque co-
estagdes-tubo cio mércio
SUBTOTAL CA-
TEGORIA 3 12 8,2 9,8 4,5 5




Categorias/ Area Peso doRUI BARBOSA  (Grau
da cidade

Ndmero de linhas 5 58 4 48 4 20 8 17 2
de 6nibus
I .
NUmero de dnibus 7 07h30-08h30:218| 7 (07h30-08h30: 189 6 |07h30-08h30: 187 6 |07h30-08h30: 5
em circulagdo nos 18h-19h: 204 18h-19h: 169 18h-19h: 169 130
horarios de pico 18h-19h:
114
[ |
Local gerador de 8 Hospital, 7 Catedral, centro 6 Justica Federal; 5 Colégio Ensino 4
trafego Instituicdo ensino universitario, Associacao Para- Médio e Adulto,
(2° grau e superi- comércio tradicio- naense de Reabi- Ensino Superior;
or), comércio nal, bancos, litagdo APR supermercado
popular instituicdes publi-
cas e privadas
culturais
[
SUBTOTAL CA-
TEGORIA 4 20 18 16 14 11

Educacdo 4 2 instituicdes 2° 4 3 centros universi- 4 Escola especial 1 |Colégio Ensino 2
grau, tarios, 4 escolas reabilitacdo (Nabil Médio, Ensino
instituicdo ensino segundo grau, 2 Tacla) de Adultos,
superior escolas especiali- Ensino Superior
zadas adultos

[

Saude 4 |2 Hospitais priva-| 4 2 unidades de 1 |Clinica fisioterapial 1 |Unidade munici- 1
dos, 1 Maternida- salde publica deficientes fisicos pal de Saude
de privada (APR)

[ I
Cultura& 4 |lgreja Matriz, 1,5 |[Catedral, 3 igre- 4 - 0 |lgreja 15
Lazer calcadéo, jas, sinagoga, Casa da Leitura

Praca conservatorio (Biblioteca e salal

musical, biblioteca
publica (auditério),
centro cultural
(auditorio, exposi-
cOes), teatro,
bares, restauran-
tes

Praca, calgcadao,
feiras ao ar livre

leitura municipal)




Categorias/ Area  Peso dOIRUI BARBOSA (Grau JTIRADENTES  (Grau ICABRAL Grau ICAMPINA DO |Grau
da cidade item rece- recebi- recebi- §SIQUEIRA recebi-
bido do do do
Servigos de Segu- 4  |Corpo de Bombei-| 3 - 0 |[Seccdo da Justica| 2 - 0
ranca publica e ros federal, Policia
justica Rua da Cidadania Militar do Parana
Atendimento ao
cidad&o/ Gestéo
[
Comércio grande 4 | Mercado hortifruti| 4 Comércio tradi- 3 |Postos de abaste-| 1 Supermercado, 1
publico (Prefeitura) cional popular cimento, comércio comércio luxo
variado
[
SUBTOTAL CA- 20 16,5 12 5 55
TEGORIA 5
6. CATEGORIA ELEMENTOS ESPACIAIS — Forma e referéncias visuais - (Peso = 20 Pontos)
Ponto focal (nivel 5 Igreja Matriz 4 Catedral 5 - 0 Linha 6nibus 2
pedestre) BRT
l . . . e . '
Elemento fisi- 5 Torre da igreja 4 | Torre da catedral 4 Edificacdes varia-| 1 Edificagcbes 1
colvisual de das variadas
referéncia (skyli-
ne)
[
Elemento facilita- 10 Trama de ruas 9 Calgadéo, qua- 8 Malha viaria 7 Malha viaria 9
dor da mobilidade largas/ centalida- dras curtas, pos- compativel com
de sibilidade ciclovia, fluxo
favoravel para
mobilidade a pé
Elemento dificul- -10 |Inexisténcia sepa-| -6 Ruas estreitas, -4 |Inexisténcia sepa-| -6 Inexisténcia -6
tador da mobili- racao para veicu- quadras curtas, racao para veicu- separagao para
dade los ndo motoriza- tragado viario los ndo motoriza- veiculos nédo
dos, inexisténcia sinuoso; dos; inexisténcia motorizados;
bicicletério, es- inexisténcia bici- bicicletério, es- inexisténcia
guema uni-modal cletario, esquema guema uni-modal bicicletério,
uni-modal esquema uni-
modal
SUBTOTAL CA- 20 11 13 2 6
TEGORIA 6

QUADRO 2 - CATEGORIAS DE ANALISE DO ESPACO URBANO COM SINTESE DA AVALIAGCAO POR ATRIBUICAO DE PON-

TOS

Fonte: Elaboracéo prépria

Dos dados apresentados no Quadro 2, organizados por categorias, se observa que: quanto a localizacéo,
os locais que se situam a menos de 1,5 km do marco zero da cidade foram mais valorizadas, por suposta-
mente serem mais acessiveis a equipamentos e servicos de interesse coletivo. No quesito relativo ao zone-
amento, se valorizou os locais em que ha maior miscigenacédo e variedade de usos e fungdes, e entdo resul-
tou que a area da Campina do Siqueira obteve maior pontuacéo pela miscigenagéo de usos, 0 que ocorre



menos na area das Pracas Tiradentes e Rui Barbosa. O quesito "area" (superficie do recorte) néo foi pontu-
ado por se considerar que, a principio, ndo afeta o estudo no estagio atual.

Na categoria 2, se pontuaram 0s quesitos relativos a densidade populacional no poligono de estudo e em
relacdo ao total da cidade e o Terminal do Cabral obteve a maior pontuacdo por concentrar a maior densi-
dade de habitantes. Esse resultado deriva da concentracdo de edificios residenciais e mistos com grande
namero de pavimentos. No entanto, na categoria 3, a valorizacdo foi de aspectos puramente locais, apesar
de estarem conectados ao contexto socioambiental maior. Alguns itens como permeabilidade do solo, nivel
de ruido que atualmente ndo estdo muito evidentes poderiam se mais destacados, assim como areas inun-
daveis, o que estd melhor resolvido no coragao da cidade, a Praca Tiradentes. Ja na categoria 4, os pélos
geradores de trafego sdo considerados fatores determinantes para a relagdo uso do solo e mobilidade, e
portanto possuem a pontuagdo mais elevada. E na categoria 5, de equipamentos e servicos o peso da pon-
tuacao foi igualada para educacao, salde, cultura e lazer, servicos de seguranca, justica e atendimento ao
cidaddo, assim como comércio, e assim a Praga Tiradentes se destacou devido a concentrar equipamentos
tradicionais no tema, inclusive na categoria 6. A Tabela 1 apresenta uma sintese da primeira aplicacéo da
pontuacéo por categorias de analise.

Categorias/Terminais Peso qatego— Rui Barbo- Tiradentes Cabral Campine_l do Si-
ria sa gueira
1. Identificadores/Localizac&o 12,0 10,0 9,0 10,0 11,0
2. Demografia/Densidade 12,0 6,0 5,0 9,0 4,0
3. Itens ambientais 12,0 8,2 9,8 4,5 5,0
4. Circ.Onibus/Gerador Transito 20,0 18,0 16,0 14,0 11,0
5. Equip. e Servicos 20,0 16,5 12,0 50 55
6. Elementos espaciais 20,0 11,0 13,0 2,0 6,0
Sub-total 96,0 69,70 64,8 44,5 42,5
% do total 100 72,6 67,5 46,35 44,27
NOTA REFERENCIA DO TERMI- 10 7,2 6,7 4,6 4.4
NAL

TABELA 1 — SINTESE RESULTADOS AVALIACAO DESENHO URBANO TERMINAIS RUI BARBOSA, TIRADENTES, CABRAL E
CAMPINA DO SIQUEIRA — DADOS 2014
Fonte: Elaboragéo propria

Os numeros apresentados na Tabela 1 atestam as melhores condi¢des do terminal da Praca Rui Barbosa,
devido a se situar proximo ao Marco Zero da cidade, supostamente o local mais central e acessivel para a
populacdo; seu zoneamento € variado (uso residencial, comercial, servicos, lazer, cultura), exceto a fungéo
industrial, e alta densidade residencial, apesar de algum esvaziamento tanto no uso residencial quanto vari-
acao do tipo de comércio. A avaliacdo dos itens ambientais/ modificagbes antropicas € o melhor de todos
devido as boas condi¢cdes quanto a declividades, permeabilidade do solo, controle de enchentes, presenca
de areas verdes. E o maior terminal do municipio quanto ao nimero de énibus (linhas e veiculos), estando
bem situado em relacéo a acessibilidade dos usuarios de 6nibus aos servigos publicos de salide, educacao,
comércio e servigos. E finalmente, o local possui elementos espaciais que oferecem referéncias visuais e
identitarias aos usudrios; oferece boas condi¢ées de mobilidade para varios modais — a pé, bicicleta, 6nibus,
automoével, e boa sinalizacao de transito. Os demais terminais aqui apresentados foram avaliados segundo
0S Mesmos critérios.

A andlise dos dados em relagdo com o marco tedrico permite algumas consideracées.

6 CONSIDERACOES FINAIS

Os resultados mostrados no artigo servem como etapa preliminar para se avancar, ndo para um modelo ou
padrdo de desenho urbano a ser aplicado em todas as areas de entorno de terminais, mas para definir indi-
cadores decorrentes da aplicacéo de categorias de andlise e critérios de avaliacdo de determinados com-
ponentes do espacgo. Por meio da aplicagdo dessas categorias de analise que no presente estagio ainda



séo iniciais e gerais, se pretende uma primeira avaliacdo das condi¢cfes do espaco do entorno de terminais,
com foco no uso fisico do espago. Assim, talvez de forma ainda muito simplificada, no presente estagio do
trabalho foram atribuidas “Notas-Referéncia” para cada terminal, a fim de possibilitar seu posicionamento no
conjunto de locais submetidos a gestdo publica, no espaco urbano municipal.

Os terminais foram aqui considerados como espacos privilegiados dos Eixos Estruturais, elementos emble-
maticos do Desenho Urbano da cidade e de uso efetivo. Os terminais sao fatores de atracdo e também de
dispersdo dos usuarios do sistema de transporte, em locais onde ha desvinculacéo entre sistema de trans-
porte e acessibilidade econdmica aos imdéveis do entorno. Esse custo imobiliario sera anexado nas etapas
seguintes.

O recorte proposto aqui, apesar de restrito oferece material para a sequéncia direcionada a procedimentos
mais avancados como analise multicritério, definicdo de indicadores e pontuagdo para cada espaco, apli-
cando a metodologia e aprofundamento do estudo sobre a importancia dos referenciais visuais e a legibili-
dade do espaco urbano.Considera-se o resultado dessa avaliacdo como potencial para subsidiar o processo
de tomada de decisdo da gestdo publica, especificamente quanto a avaliacdo de espacos existentes em
relacdo a necessidade de intervengdo urbana, como mudar caracteristicas de uso e ocupacao, especial-
mente densidade; renovar as instalacdes; otimizar qualidades espaciais e ambientais. A etapa da pesquisa
se mostrou vdlida para compreenséo de necessidades e potencialidades do local. Finalmente, as interroga-
¢Oes sobre a relacdo entre expanséo urbana e disponibilidade de sistema de transporte sdo complexas e
demandam aproximag0des gradativas a serem realizadas.
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