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Resumo

O presente artigo propde uma reflexdo a respeito das caracteristicas de espacos urbanos situados nas pro-
ximidades de sistema de transporte, partindo do pressuposto de que um projeto de Desenho Urbano nao
atinge completamente seu objetivo sem uma avaliacdo da obra realizada. E necessario saber como aquele
espaco projetado se apresenta apés determinado tempo de uso e assimilacdo pela sociedade, considerando
estes locais como itens definidos por projeto e regidos por legislagdo urbanistica. Assim, o artigo relata
o inicio de uma pesquisa que busca, inicialmente, entender as caracteristicas morfoldgicas, funcionais e
socioambientais do entorno de terminais centrais do sistema BRT de Curitiba - uma proposta curitibana
reproduzida mundialmente. No estudo sdo focalizadas quadras, lotes, atividades e equipamentos existentes
nas proximidades de alguns terminais. Nessa etapa preliminar foi testada uma metodologia baseada em
sistema de pontuacdo derivado de seis categorias de andlise definidas por caracteristicas diversas aplicadas
aos dados coletados em campo e provenientes de fontes secundarias. Os resultados apontam aspectos que
sinalizam possibilidades de maior adensamento, diversidade de usos, servigos, equipamentos na perspec-
tiva de consolidacdo de centralidades vinculadas ao Sistema BRT; evidenciam condi¢des socioambientais
como itens secundarios, confirmando terminais centrais como concentradores das fun¢des urbanas de uso
cotidiano.

Palavras-chave: Desenho urbano. Qualidade espacial urbana. Mobilidade e uso do solo. Espago entorno
terminais BRT. Curitiba.
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The present article proposes a reflection about the characteristics of urban spaces located in the proximities of
a transportation system, assuming that an Urban Design project does not reach its objective completely with-
out an evaluation of the work done. It is necessary to know how that projected space presents after a certain
time of use and assimilation by the society, considering these places as items defined by project and governed
by urbanistic legislation. Thus, the article reports the beginning of a research that initially seeks to understand
the morphological, functional and socio environmental characteristics of the central terminal environment of
the Curitiba BRT system - a proposal reproduced worldwide. In the study are focused blocks, lots, activities and
equipment existing in the vicinity of some terminals. In this preliminary stage, a methodology based on scoring
system derived from six categories of analysis defined by diverse characteristics applied to the data collected
in the field and from secondary sources was tested. The results point to aspects that indicate possibilities of
greater densification and diversity of uses, services, equipment in the perspective of consolidation of centrali-
ties linked to the BRT System; they put in evidence socio environmental conditions as secondary items, confirm-

ing central terminals as hubs of urban functions of daily use.

Keywords: Urban design. Urban space quality. Mobility and land use. Surroundings space BRT terminals.

Curitiba.

Introducdo

O conteuido do artigo é integrante de um de-
bate mais abrangente que aborda as condigdes
mutantes das cidades e suas populagdes, como
discute Mongin (2013), incluindo as possibilida-
des de promocdo de sustentabilidade da cidade
compacta versus difusa (Neuman, 2014; Nilsson
et al, 2014) e, como motor da expansao urbana,
a dependéncia do uso do automoével. Entende-se
que as cidades podem ser direcionadas para pro-
cessos de maior sustentabilidade (Amado, 2009;
Freyman, 2012; Kates et al., 2005; Palomo, 2005),
e um dos itens é o uso do transporte coletivo ao
invés do veiculo individual, pratica dissemina-
da globalmente (Kenworthy & Laube, 1999). Os
Eixos Estruturais de Curitiba foram propostos
em 1966 para facilitar o uso do transporte cole-
tivo, uma pratica cotidiana para 45% da popula-
¢do atual (PMC, 2016). A sua forma tentacular, em
cinco diregdes, tem caracteristicas para distribuir
o transporte publico nas diferentes areas da cida-
de. No entanto, se pressupde que os usuarios do
transporte coletivo ndo habitam nos eixos desti-
nados a tal servico, o que seria mais sustentavel.
Assim, se questionam as caracteristicas do espago
urbano produzido ao longo dos Eixos Estruturais,
sobretudo nos terminais, que operam como sub-
-centros, do ponto de vista funcional (Vallejo &

Farrerons, 2002), socioambiental (Santos, 2004;
Tucci & Bertoni, 2003) e, com suporte de Lynch
(1997), a legibilidade traduzida em marcos urba-
nos como item crucial no espago urbano.

Na andlise do espago urbano, um dos fatores
que inicialmente se evidencia é a forma, um dos
fatores determinantes da qualidade do espaco,
como defende Allain: “a forma ndo é tudo, mas ela
ndo é negligenciavel” (2004, p. 5), ao que reite-
ra Kohlsdorf: “A forma dos lugares é o meio mais
importante de emissdo de informagdes para a re-
alizacdo do conceito de espaco [...] e de seu com-
portamento topoceptivo (Kohlsdorf, 1996, p. 72).
Cassirer acrescenta uma ancoragem nho pensa-
mento de Descartes ao dizer que:

de acordo com os pressupostos basicos da metafi-
sica cartesiana, ndo se pode definir de modo claro
e distinto a ‘coisa) ou seja, o objeto empirico, se-
ndo por meio de suas determinagdes puramente
espaciais. A extensdo de comprimento, largura e
profundidade é o Unico predicado objetivo por
meio do qual podemos determinar o objeto da ex-
periéncia (Cassirer, 2011, p. 245).

0 objeto do estudo adotado focaliza a configu-
racdo do espaco urbano para a mobilidade pelo
conceito de mobilidade como condi¢do em que se
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realizam os deslocamentos de pessoas e cargas no
espaco urbano (Brasil, 2012), espacos estes objeto
do Urbanismo, entendido a partir do pensamento
de Ascher (2010) como um conjunto de técnicas
e de conhecimentos utilizados para estudar, pla-
nejar, construir e administrar cidades, desde a pe-
quena até a grande escala. Nesse contexto, os ele-
mentos como a densidade, a diversidade de usos,
a forma e detalhes influenciam o bem-estar do
usuario, como salientam Daniels & Mulley (2011).
Assim, para redirecionar os procedimentos de uso
do espaco, se assume a necessidade de conhe-
cer o estado existente e, portanto, questionar o
Desenho Urbano, entendido como Nobre (2011):
citando Jonathan Barnett (1982), ao afirmar que
Desenho Urbano é “o processo de desenhar as ci-
dades, sem desenhar os seus edificios”. Para Choay
(2006) estudar o urbano hoje é uma necessidade
mesmo que a cidade tenha morrido, pois o urba-
no vive, persiste em formas diversificadas, anali-
saveis por sua morfologia. Apreende-se de Lamas
(2000) o conceito de morfologia como o estudo da
configuracdo e da estrutura exterior de um objeto
e, no meio urbano, sua configuragio exterior.
Concordando com Costa (2007) sobre a
multidisciplinaridade dos estudos de morfologia, na
pesquisa em pauta é adotado o viés do arquiteto ur-
banista na observacdo da realidade. Para Kohlsdorf
(1996), citando Trieb & Schmidt (1996), ha duas
categorias-sintese de observacdo configurativa da
cidade: a que abrange o meio natural e a que abran-
ge a tridimensionalidade, a representacdo do espa-
¢o urbano em projecdes ortogonais (plantas e cor-
tes) e outra categoria complementar de elementos
como o mobilidrio urbano e outros (comunicacio,
propaganda, etc.). As seis categorias morfoldgicas
para a autora abrangem desde o sitio fisico, a malha,
a relacdo das edificagdes em tipos e em conjuntos.
E além dos aspectos funcionais, se considera o que
Hertzberger (1999, p. 174) afirma que:
Tudo o que projetamos deve ser adequado a cada
situacdo que surja; em outras palavras, ndo deve
ser apenas confortavel, mas também estimulante
- e é esta adequacdo fundamental e ativa que eu
gostaria de designar como “forma convidativa”: a
forma que possui mais afinidade com as pessoas.

Mobilidade e qualidade espacial urbana no entorno de terminais do sistema BRT de Curitiba

A questdo do transporte e da expansdo
urbana também pode ser vista sob a perspectiva
da base energética, suas limitacdes e alternativas,
que inclui os combustiveis, e o custo da amplia-
¢do do espago urbanizado com a implantacdo de
infraestrutura e equipamentos, geralmente com a
destruicao da cobertura vegetal, canalizacdo e po-
luicdo de corpos hidricos. Este viés socioambiental
refor¢a a reorientacdo do desenho urbano, sendo um
dos focos a diminuicdo dos deslocamentos motori-
zados (Pouyanne, 2004; Mongin, 2013) e também a
concepgdo bioclimatica do espago publico. Romero
(2001) afirma que um dos aspectos fundamentais da
abordagem que busca adequar as condi¢des biolo-
gicas do clima ao contexto urbano é a relacdo de in-
solacdo dos edificios, que afetam tanto a iluminagao
quanto a exposicao solar de estruturas urbanas. Para
Mascar6 (1996) em regides subtropicais — como é
o caso da cidade de Curitiba — o sol est4 baixo no
inverno e alto no verdo. Essa situagdo é problema-
tica para o ambiente construido, sobretudo no in-
verno, pois o sol estando mais baixo em areas de
grande adensamento, com edificios em altura lado a
lado, ocorre um sombreamento excessivo devido a
projecao de sombras entre os edificios. Os aspectos
relacionados com insolagdo inadequada se consti-
tuem exatamente no caso dos Setores Estruturais de
Curitiba. A consolida¢ido da ocupacio desses setores
materializou um desenho urbano marcante, englo-
bando mobilidade e adensamento populacional, em
zonas verticalizadas de alta densidade, situadas ao
longo das vias estruturais de transporte coletivo.
Contudo, conforme Campos (2005, p. 159):

em busca do rapido adensamento e consolidagao,
o processo de ocupagdo do Setor Estrutural de
Curitiba foi guiado por incentivos oferecidos atra-
vés de diversas alteragdes na legislacdo vigente.
Além dos altos coeficientes de aproveitamento e
da possibilidade de implantagao da edificacdo sem
qualquer afastamento das divisas.

Esta questdo acarretou sérios problemas biocli-
maticos do espago publico, com sombreamento ex-
cessivo causado pela proximidade das edificagoes,
verticalizadas sobre a estrutura fundiaria antiga,
prevista para baixa densidade.
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Apo6s cerca de 30 anos da aprovacao da
proposta dos eixos lineares, houve a entrada em
vigor da Lei 9800/00, e Curitiba passou a adotar
um afastamento das divisas nos setores estrutu-
rais relacionado com a altura da edifica¢do, deno-
minado H/6, ou seja, se um edificio tiver 30m de
altura deve ter um afastamento da divisa de 5m
no minimo, esse parametro esta auxiliando a re-
duzir os efeitos de sombreamento dos edificios
em altura (Campos, 2005). Além dos aspectos re-
lacionados ao desenho urbano, um novo contexto
sociopolitico estd se configurando como demons-
traram os movimentos ocorridos a partir de 2013
em que a populacdo, notadamente a urbana, vem
demonstrando nas ruas a demanda por ética e
melhores condi¢cdes de vida. Na reflexdo aqui pro-
posta, se incluem o que esta postulado no Estatuto
da Metrépole (Lei 13.089/2015), tendo em vista
a possibilidade de continuidade e ampliacdo do
sistema BRT para os municipios vizinhos a capi-
tal curitibana, como em parte ja existe, pela Rede
Integrada de Transporte — RIT. O sistema de trans-
porte coletivo de Curitiba foi inovador e reinter-
pretado em diversos municipios brasileiros e es-
trangeiros (PMC, 2016). Allaire (2006) salientava
que o BRT criado em Curitiba era exemplo de ino-
vacdo ao corresponder a valores do desenvolvi-
mento sustentavel, capacidade de deslocamento,
baixo custo, sendo solugdo interessante para pa-
ises desenvolvidos ou em desenvolvimento. Mas
como o sistema repercute no espaco ao seu redor?

A rede integrada RIT foi originada nos
anos 1980, e é prevista sua ampliacdo no con-
texto metropolitano (COMEC, 2006), o que pode
representar um desafio quando ndo ha uma ava-
liacdo das consequéncias espaciais, relativas ao
Desenho Urbano decorrente da implantacdao do
sistema BRT. Uma “Grande Curitiba” de escala
metropolitana se impds principalmente apds os
anos 1990, quando a consolida¢do do anel urba-
no central se efetivou agregando 14 municipios,
e passou a haver maior crescimento populacional
fora de Curitiba (IBGE, 1996). Ao longo do tempo,
houve grande valorizagdo econdmica dos imoéveis
nas areas mais centrais de Curitiba, notadamen-
te nos eixos estruturais onde a infraestrutura é
mais completa, provocando exclusdo social e um
espraiamento da mancha de ocupagdo urbana da
capital sobre territérios municipais vizinhos da

Regido Metropolitana de Curitiba. Esse avanco da
ocupacdo urbana, além de acarretar crescimento
das demandas por infraestrutura, equipamentos e
servicos, também representa riscos socioambien-
tais, principalmente de esgotamento de mananciais
de abastecimento publico (Lima, 2000), assim como
também de aumento de areas sujeitas a inundagdes
devido a impermeabilizacdo do solo e sobrecarga na
rede de drenagem (Tucci & Bertoni, 2003).

Este sistema implantado em 1974, foi ino-
vador ndo somente como sistema de transporte
coletivo, mas como fator estruturante para supor-
te do desenho linear da cidade, progressivamente
implantado em cinco eixos. Atualmente, o sistema
de transporte coletivo possui 2 milhdes e trezentos
mil usudrios diarios (PMC, 2016). No conjunto que
atende a regido metropolitana sao 72 km de canale-
tas exclusivas para 6nibus em Curitiba, que conec-
tam os 29 terminais da cidade e os 14 localizados
nos 13 municipios vizinhos que integram a Rede
Integrada de Transporte RIT, ver Figura 1 (Bispo
Neto, 2013; PMC, 2016). Para a andlise do espago
urbano no entorno dos terminais foram aplicados
procedimentos metodolégicos, sintetizados a se-
guir, com a andlise de quatro terminais de transpor-
te que concentram o maior volume de usudarios, os
quais se encontram em destaque na Figura 1.

Consideracoes metodoloégicas

A pergunta de pesquisa “como entender
as caracteristicas morfologicas, funcionais e socio-
ambientais do entorno dos terminais centrais do
sistema BRT de Curitiba?” se constituiu no ponto
de partida para a delimitagdo do método. Sendo o
objetivo da pesquisa responder a questao em pau-
ta, para a definicdo da estratégia de pesquisa foram
consideradas quatro condic¢des: o tipo da questdo
proposta a ser investigada; a extensdo do controle
dos pesquisadores sobre os eventos em pauta; o
grau de enfoque na situacdo contemporanea, em
oposicdo a fatos histéricos e a disponibilidade de
recursos humanos e financeiros, com referéncia de
Dresch et al. (2015) e Yin (2005). Verificou-se que
o objeto de estudo pressupde a andlise da relagdo
entre elementos (unidades espaciais) e fendmenos
(usos e atividades) mais do que dos objetos em si,
o que conduz a uma formalizacdo metodoldgica na
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Figura 1 - Rede infegrada de transportes da RMC com destague para os ferminais avaliados na pesquisa
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linha do estruturalismo, que privilegia o aspecto
relacional, desfocando do contetido para privile-
giar as relagdes existentes no recorte em analise,
como postula Demo (1995). Essa percepg¢ao levou
a exclusao de outras estratégias de investigacdo
como o experimento, a survey ou o estudo de caso.
0 estudo de caso, por exemplo, de acordo com Yin
(2005) se aplica a estudos cujo problema de pes-
quisa seja formado por questdes na forma “qual/
quais”, apesar de que a presente pesquisa também
inclui investigacdo na forma “quanto” (quanti-
dade de usuarios, de areas, de densidades, etc.).
Portanto, se constituiu um arcabou¢o metodolé-
gico de fases diferenciadas porém concatenadas,
iniciando com uma revisao e discussdo das princi-
pais referencias do marco tedrico, seguido de uma
fase exploratoria com levantamentos de campo
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e pesquisa na Internet. Seguiram-se estudos ex-
planatérios de andlise realizadas com apoio de
programas computadorizados e fase interpretati-
va com aplicacdo dos critérios de analise (Demo,
1995; Yin, 2005). 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 ana-
lisar e concluir sobre a ocorréncia de elementos
e condic¢bes e relacdes morfolédgicas, funcionais e
socioambientais que caracterizassem o entorno
dos terminais de 6nibus, ou das pracas-terminais,
como subcentros, e as diferencas de uso e ocupa-
¢do do solo nas quadras circundantes. Optou-se
pelo método comparativo para os procedimentos
de manipulacao dos dados obtidos, o que permitiu
a andlise por elementos determinados de forma
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original em relagdo ao espac¢o urbano (Marconi &
Lakatos, 2004). Adotou-se como pressuposto que
as interveng¢des que implantaram os terminais
urbanos responderam primeiramente as neces-
sidades do sistema de mobilidade por transporte
coletivo por 6nibus. Secundariamente, os termi-
nais foram tratados como subcentros de bairro,
ou pontos nodais do espago, segundo um partido
que defende a natureza arquitetonica da cidade
(Curitiba, 2004) e que propicia o questionamento
acerca da qualidade desse espaco criado no entor-
no dos terminais.

A pesquisa possui caracteristicas qua-
litativa-quantitativas ao buscar entender as ca-
racteristicas de um espag¢o urbano determinado,
desde suas condi¢des locacionais, as determi-
nantes legais, socioambientais, morfoldgicas e de
referenciais espaciais, ou seja, entender o espaco
conforme ele estd sendo construido pelas pessoas,
como um artefacto social que se concretiza sobre
um substrato material, e requer uma anadlise qua-
litativa (Flick, 2009). Por outro lado, sdo utiliza-
dos também dados quantitativos (demograficos,
quantidades de usuarios, de areas disponiveis,
de equipamentos, etc.), compondo um conjunto
de técnicas destinadas a responder questdes que
configuraram a problematizac¢do da pesquisa, sen-
do algumas delas as seguintes:

¢ A zona em que se localiza o terminal apre-
senta diversidade de usos que favore¢a menor
necessidade de deslocamento dos moradores?

e O terminal se situa em area com mais infra-
estrutura ou préxima dela?

e Qual é a densidade populacional do recorte,
e sua posi¢do comparativamente a cidade?

¢ Com que numero de pavimentos e variedade
de usos as edificagdes atendem aos diferentes
usos previstos, como residencial, comercial,
servicos etc.?

e Como se apresentam 0s recursos naturais
existentes no local (corpos d’agua abertos,
canalizados, margens de rios assoreadas, des-
matamento, erosdo, etc.), e a situacdo quan-
to a problemas socioambientais (ocupagdes

informais em areas de protec¢ao; ocorréncia de
inundagdes, impermeabilidade do solo, etc.)?

¢ Quanto a circulagdo de 6nibus, quais os quan-
titativos de linhas e de onibus diarios, princi-
palmente nos horarios de pico - 07h30/08h30
e 18h/19h?

¢ Ha a presenca de usos geradores de trafego
de veiculos e de pessoas?

¢ Quais os equipamentos e servicos de educa-
¢do, saude, cultura, lazer, seguranca e cidada-
nia que podem ser acessados pelo terminal?

e Ha comércio de grande porte no local?

e E quanto aos elementos espaciais, existem
marcos urbanos que facilitem a identificagao,
a localizagdo, ou auxiliem na comunicacido do
carater do local ou edificacio-referéncia?

¢ Como se apresenta o sistema viario e demais
elementos de suporte a mobilidade urbana no
local? Ha facilidades ou dificuldades para a
mobilidade a pé ou por bicicleta?

Para ler, analisar e entender as caracte-
risticas morfoldgicas, funcionais e socioambien-
tais do entorno dos terminais centrais do sistema
BRT de Curitiba, o conjunto dos elementos obser-
vados foi organizado em 6 categorias de analise,
recebendo o peso como produto da “Escala de
Valores” formada pela aplicacdo das referéncias
tedricas, que tinham sido base da definicao das
categorias, com destaque para Kohlsdorf (1996),
Lima (2010, 2015). Sdo eles: 1. Identificadores
- Localizagdo - Zoneamento - Area (12 pontos);
2. Demografia e densidade (12 pontos); 3. Base
natural e tratamento antrépico (12 pontos); 4.
Circulacdo de 6nibus e foco gerador de trafego (20
pontos); 5. Equipamentos e servicos (20 pontos);
6. Elementos espaciais - Forma, referéncia visual
e de mobilidade (20 pontos). Cada um desses gru-
pos é formado por uma série de elementos totali-
zando 52 itens observados no espago!, conforme
desenvolvido por Lima (2010, 2015).

A qualidade espacial urbana tem como
unidade de andlise o espac¢o construido do entorno
de terminais do Sistema BRT de Curitiba. E nesse

1 Maiores detalhamentos sobre a metodologia aplicada, bem como sobre cada um dos 52 itens observados em campo, podem ser
consultados no artigo “Configuracdo urbana e o sistema BRT de Curitiba - Brasil (Lima, 2010, 2015).
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ambito aplicados dois critérios para a escolha dos
locais a serem levantados: centralidade da locali-
zacdo (Arrais, 2005; Frugoli Junior, 2000) e tipo
do terminal (em pracas tradicionais e semi-fecha-
dos). Também foi definido o raio de abrangéncia
que teria o recorte de estudo dos locais, adotando-
-se 250m como raio de abrangéncia do recorte na
presente pesquisa. Esta distancia é adotada pelo
Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de
Curitiba (IPPUC) ha décadas, considerando pra-
ticas dos moradores e consta da Lei Municipal
n. 12.597/2008 que dispde sobre a organizacdo
do Sistema de Transporte Coletivo Municipal, no
Artigo 49. Este artigo trata da Cobertura Espacial
das linhas de Onibus e a localizacao das paradas.
Essa distancia de 500 metros corresponde tam-
bém a relagdo de tempo de deslocamento entre
as paradas de 6nibus desenvolvida por Silveira
(2012), com base em Alter.

Também foram considerados os vinculos
entre critérios com as aspira¢des sociais, e depen-
dendo do julgamento o item foi considerado bom,
médio ou péssimo. A analise dos resultados apli-
cou critérios internos indicados por Demo para
o trabalho cientifico em ciéncias sociais, que sao:
coeréncia (sem utilizar premissas conflituantes
ou conclusdes incongruentes entre si); consistén-
cia (uso de argumentacgio légica e persistente no
tempo); originalidade (produg¢do nao-repetitiva);
objetivacdo (pela tentativa de entender a reali-
dade, e descrevé-la como se apresenta, analisan-
do os resultados com base em teorias, excluindo
segundo preferéncias pessoais), (Demo, 1995, p.
20). A validade dos resultados é prevista como o
procedimento de verificar, confrontar, teorizar,
com base em Flick, o que sera feito nas etapas
subsequentes, em elaborac¢do. Esse autor indica
questdes como: a) os resultados sdo baseados em
dados? b) a amostragem é adequada? c) os dados
sdo avaliados de forma coerente com o referen-
cial tedrico? d) as inferéncias sdo légicas? e outras
(Flick, 2009, p. 37). Nesse mesmo sentido, Robson
(2011) recomenda interrogar os resultados quan-
to ao verdadeiro estado das coisas, e das relagdes
assumidas a partir dos resultados. A validade do
constructo tem embasamento na indagagdo apon-
tada por Robson (2011): “isso mede ou avalia o
que se pensa que mede ou avalia”? No caso dos

Mobilidade e qualidade espacial urbana no entorno de terminais do sistema BRT de Curitiba

terminais, como explicado anteriormente neste
texto, se analisa um recorte-basico de 250 metros
de raio, adotado pelos 6rgdos publicos da area e
definido em legislagdo municipal.

Finalmente, cabe considerar que esta pes-
quisa utiliza uma metodologia em construcao,
pela qual na presente etapa foram utilizados cri-
térios de pesos atribuidos segundo conceituagdo
tedrica. Para Chatfield & Collins (1992) se pode
comecar com dados multivariados preliminares e
posteriormente evoluir até chegar a conclusodes do
método utilizado e projecido de cenarios. Como se
pretende um trabalho essencialmente focado na
andlise de espaco urbano (e ndo o desenvolvimen-
to de modelo matematico), a analise multicritério
prevista tera aplicacdo tendo como referéncia o
entendimento de que: “a analise multi critério tem
se mostrado uma ferramenta importante quando,
na avaliacdo de cendrios e na tomada de decisao,
se utilizam varios critérios ou indicadores, quali-
tativos e/ou quantitativos combinados de forma a
fornecer uma ideia mais aproximada da situa¢do”
(Campos & Ramos, 2005, apud Prevedello, 2014,
p. 54).

Quanto aos materiais, foram também utili-
zadas fotos digitais como recursos da pesquisa sub-
sidiando a andlise. A seguir, os dados coletados em
campo e em pesquisa na Internet (dados secundarios
de institui¢cdes publicas) foram compilados em tabela
Excel e processados no programa Sketch-up, nos for-
matos: planta e elevagdo, com legenda dos usos exis-
tentes, conforme apresentado nas Figuras 2 e 3.

Uma sintese do encadeamento das fases da
pesquisa é apresentada de forma grafica, com apli-
cacdo do método de Ciclo de Projeto (Design Cycle)
descrito por Dresch et al. (2015, p. 80) no Grafico 1.

As Figuras 2 e 3 apresentam exemplos de
representacoes graficas elaboradas em computador,
como descrito anteriormente, em forma de planta,
corte, elevacdo e perspectiva dos recortes de estudo.

As informacgdes e conclusdes da pesquisa podem
ser incorporadas no processo de desenvolvimento
de projeto de Desenho Urbano. No caso da sintese
do encadeamento das fases de projeto apresentada
no Grafico 1 (com aplicagdo do método de Ciclo de
Projeto ou Design Cycle, descrito por Dresch et al.
(2015, p. 80), essa contribuicdo se dara nas fases ini-
ciais (1 e 2) e na fase final (5).
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Figura 2 - Rede integrada de fransportes da RMC com destague para os terminais avaliados na pesquisa

Fonte: Cara, 2014.

Figura 3 - Curifiba — Praca Rui Barbosa - Perspectiva aérea

Fonte: Cara, 2014.
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Grafico 1 - Sinfese das etapas de Desenho Urbano

Mobilidade e qualidade espacial urbana no entorno de terminais do sistema BRT de Curitiba

1. Definicdo da

5
Avaliacdo/Aprendiz
ado/Revisdo

questdo

2_Analise e
diagnastico

Problema

4.
Intervencao/Projeto
de Desenho Urbano

+ Projeto de
Insercao Social

Fonte: Elaboracto propria com base em Dresch et al. (2015, p. 80).

Sintese dos resultados

Aplicando a metodologia definida para responder
a pergunta de pesquisa, foram considerados os cri-
térios e conceitos anteriormente explicados para os
quatro recortes de estudo: Praga Rui Barbosa, Praca
Tiradentes, 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. Na
tabela 1 sdo apresentados os pontos atribuidos para
cada item das seis categorias de analise.

Dos dados apresentados no Tabela 1, organiza-
dos por categorias, se observa que: quanto a loca-
lizacdo, os locais que se situam a menos de 1,5 km
do marco zero da cidade foram mais valorizados,
por supostamente serem mais acessiveis a equipa-
mentos e servicos de interesse coletivo. No quesito
relativo ao zoneamento, os locais em que ha maior
miscigenacao e variedade de usos e fungoes foi va-
lorizado, e entdo resultou que a drea da Campina do

3. Proposta de
zolugcdo Desenho
Urbano e Gestdo

Siqueira obteve maior pontuacdo pela miscigena-
¢do de usos, o que ocorre menos na area das Pracas
Tiradentes e Rui Barbosa. O quesito “area” (superfi-
cie do recorte) nao foi pontuado por se considerar
que, a principio, ndo afeta o estudo no estagio atual.

Na categoria 2, se pontuaram os quesitos rela-
tivos a densidade populacional no poligono de es-
tudo e em relacdo ao total da cidade e o Terminal
do Cabral obteve a maior pontuac¢do por concentrar
a maior densidade de habitantes, conforme defen-
de Nilsson et al. (2014). Esse resultado deriva da
concentracio de edificios residenciais e mistos com
grande nimero de pavimentos.

No entanto, na categoria 3, a valorizac¢do foi de
aspectos puramente locais, apesar de estarem co-
nectados ao contexto socioambiental maior. Alguns
itens, como permeabilidade do solo, nivel de ruido
que atualmente ndo estdo muito evidentes pode-
riam ter um peso maior na pontuag¢ado, assim como
areas inundaveis (Palomo, 2005). Também de igual
relevancia sdo os fatores ambientais favoraveis, so-
bretudo, aspectos de conforto ambiental (Campos,
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2005; Romero, 2001; Mascard, 1996). Essa categoria
analitica tem melhor solu¢do no marco zero da cidade,
a Praga Tiradentes. Ja na categoria 4, os p6los gerado-
res de trafego sdo considerados fatores determinantes
para a relagdo uso do solo e mobilidade e, portanto,
possuem a pontuacdo mais elevada (Lima, 2010).

Na categoria 5, de equipamentos e servigos,
0 peso da pontuacdo foi igualada para educacdo,
saude, cultura e lazer, servicos de seguranga, justica
e atendimento ao cidadao, assim como comércio. A
Praca Tiradentes se destacou tanto na categoria 5
quanto na 6 por concentrar equipamentos tradicio-
nais no tema, tais como: pontos focais, elementos
de referéncia arquitetonica (icones urbanos), ele-
mentos facilitadores de mobilidade, equipamentos
e infraestruturas urbanas. O Grafico 2 e a Tabela 1

apresentam, respectivamente, um comparativo e
uma sintese da primeira aplicacdo da pontuacdo
por categorias de andlise.

Dos dados apresentados na Tabela 1, organizados
por categorias, se observa que: quanto a localizagao, os
locais que se situam a menos de 1,5 km do marco zero
da cidade foram mais valorizados, por supostamente
serem mais acessiveis a equipamentos e servicos de
interesse coletivo. No quesito relativo ao zoneamento,
os locais em que ha maior miscigenagao e variedade
de usos e funcdes foi valorizado, e entio resultou que
a area da Campina do Siqueira obteve maior pontuagao
pela miscigenacdo de usos, o que ocorre menos na area
das Pragas Tiradentes e Rui Barbosa. O quesito “area”
(superficie do recorte) nio foi pontuado por se conside-
rar que, a principio, ndo afeta o estudo no estagio atual.

Tabela 1 - Categorias de andlise do espaco urbano com sintese da avaliacto por atribuicdo de pontos

Categorios/ Area da Peso do Grau . Grau CAMPINA DO Grau
cidade item RUBARECSA recebido JIRADEHTES By rcshi e recebido SIQUEIRA recebido
1. IDENTIFICADORES - LOCALIZACAO - ZONA - AREA - (Peso = 12 Pontos)
Bairro - Centro (entro Cabral C‘"‘.‘p‘"? to
Siqueira
L 1, 183,
) vy Residencial 4
Zona predominante 6 Zona Central ZC 4 Setor Histdrico SH 3 5 IR-4, IR-B, SE, 6
IR4 + Setor
SE-NC
Estrutural SE
Distancia d((:n g\/\urco Lero 6 340 6 6 3114 5 3500 5
frea (hectares) . 39 62 . 223
SUBTOTAL
CATEGORIA 1 12 10 9 10 11
2. DEMOGRAFIA - DENSIDADE - (Peso = 12 Pontos)
Populactio do poligono 4978 37.348 24.410 2.038
Populacio do Bairro
(2010) 32.623 37.283 13.060 7.108
% Relativa @ populacdo . 0
de Curifbn (2010) 0.27% 202 132 0.17%
Densidade populacional
poligono (hab/ ha) 6 127 3 113,56 3 393,71 4 92,16 2
Posicdo relativa densido-
de populacional média de 6 3,15 vezes maior 3 2,81 vezes maior 2 9’7n(:u\i1§rzes 5 Z’ZH?U\{;RS 2
Curitiba (40,3 hab/ha)
SUBTOTAL
CATEGORIA 2 12 6 5 9 4
(Confinua)
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Tabela 1 - Categorias de andlise do espago urbano com sintese da avaliacdo por atribuicdo de pontos

3 cenfros univer-

Categorias/ Area da Peso do Grau : Grau CAMPINA DO Grau
cidade ifem ATEER recehido UBESTIES GG At recehido SIQUEIRA recehido
3. ITENS AMBIENTAIS - TRATAMENTO ANTROPICO - (Peso = 12 Pontos)
Plano/
Declividade 3 Plano 3 Plano 3 parcialmente 25 Plano 3
inclinado
Rio Juvevé
Sistema hidrico 3 Drenado 2 Drenado 2 parcialmente 2 Drenado 2
enterrado
) Area ndo inundavel; Tansicio Baixo nivel
Area ndo inunddvel; presenca vegefo- o060 Qeeni: poluicdio aérea;
Fatores ambientais 4 presenca vegetacdo 25 ¢o/ amenizagdo 3 [:] 4o entre di 9 transi¢do pouco 9
favordveis de porfe/ ameniza- ! insolagdo; profecdo ferenfes riveis acentuada entre
¢do insolagdo; ventos; menor nivel declividode diferentes niveis
rwido delividade
Média
Alta permeabilidade " permeabilidade
L AT Alta permeabilidade : ; _
Fatores ambientais solo; ruido veiculos e ) _ Alta permeabi- solo; vegetacdo
-4 -1,5 solo; degradagdo -1 -2 -2
desfavordveis onibus; risco aciden- ! uso, edificacies [i- dade solo; restrita; risco
tes com veiculos ’ acidente com
veiculos
Paisagismo .
o , ) [nexistente
Elementos vegetais/ B Bl Ll no ferminal / Arvores espar-
o 2 drvores/ praga/ 15 drvores fombadas 1,8 0 . 0
paisagismo Noreics (aucirias - Gvore esparsa no sas, eventuais
simbolo do Parand) recore
SUBTOTAL CATEGORIA 3 12 7,5 8,8 45 5
4. CIRCULACAO DE ONIBUS - FOCO GERADOR DE TRAFEGO - (Peso = 20 Pontos)
LR L 5 4 3% 4 2 3 17 2
onibus
Nimero de Gnibus em BETER: 07h30-08h30: 07h30- 07h30-08h30:
circulagdio nos hordrios 7 UELEE BB 7 189 6 -08h30: 187 6 130 5
de pico 18h-19h: 204 18h-19h: 169 18h-19h:169 18h-19h:114
) L (atedral, centro uni- Justiga Federal; L
Hospifal, Instituigto o L Nseociaci Colégio Ensino
, ensino (2° grau versﬁqno, comefcio 500000 Médio e Adulto
Local gerador de frdfego 8 . . 7 tradicional, bancos, 6 Paranaense de 5 . ! 4
superior), comércio insfituicdes nibii Reabiliac Ensino Superior;
opular msh?mgoes pu |cgs eabilitacdo supermercado
P e privadas culturais APR
SUBTOTAL CATEGORIA 4 20 18 16 14 11

Colégio Ensino

2 instituicdes 2° sitdrios, 4 escolas Escola especial Wédio. Ensino
Educacio 4 grau, instituigdo 4 segundo grau, 2 4 reabilitacto 1 de A&ultos 2
ensino superior escolas especializa- (Nabil Tacla) Ensino Su e’rio
dos adultos P
L Clinica
S iyl pnvados, 2 unidades de fisioterapia Unidade munici
atde 4 1 Maternidade 4 ide nibi 1 defic 1 | de Said 1
vada sade piblica eficientes pal de Sadde
P fisicos (APR)
(Continua)
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(Conclustio)
Tabela 1 - Categorias de andlise do espaco urbano com sintese da avaliacto por atribuicdo de pontos
Categorios/ Area da Peso do Grau . Grau CAMPINA DO Grau
cidade item DB recebido U Grou ecehido AL recebido SIQUEIRA recebido
5. CATEGORIA  EQUIPAMENTOS - SERVICOS -(Peso = 20 Pontos)
Catedral, 3 igrejus,
sinagoga, conser-
Cultrg Igreja Matriz, vatério musical, lasic
calcaddo, biblioteca pablica, gl
centro cultural,
4 1 restaurantes 4 0 15
Casa da Leitura
Praca, calcaddo, (Biblioteca
Lazer Praca ) " )
’ feiras oo ar livie sala leitura
municipal)
Serwgo§ e Segqmnga Corpo de Bombeiros S?@O th
pblica e justica Jusica federal,
- o 4 3 0 A 2 0
Atendimento ao cidaddo/ Rua do Cidadani Policia Militar
Gestio ua da Cidadania do Parand
Postos de
. - Mercado horfifruti Comércio fradicional abastecimento, Supermercado,
Comércio grande publico 4 . 4 3 . ] . 1
(Prefeitura) popular comércio comércio luxo
variado
SUBTOTAL CATEGORIA 5 20 16,5 12 5 55
6. CATEGORIA ELEMENTOS ESPACIAIS — Forma e referéncias visuais - (Peso = 20 Pontos)
Ponto focal (nivel o Linha Gnibus
- 5 lgreja Matriz 4 (atedral 5 0 BRI 2
EIemento fI.SICO/VI.SUﬂ| de 5 oo i Torte da catedral A Edlleugoes : Edlleugoes !
referéncia (skyline) variadas variadas
(alcaddo, quadras L
.. . Malha vidria
Elemento facilitador da Trama de ruas crtas, possivel . .
" 10 ) 9 N , 8 compativel 7 Malha vidria 9
mobilidode lorgas/ centalidode ciclovia, favordvel
A , com fluxo
p/ mobilidade a pé
[nexisténcia [nexisténcia
[nexisténcia Ruas estreitas, separacdo para separado para
separagdo para quadras curtas, veiculos ndo veiculos ndo
Elemento dificultador da veiculos ndo motori- tracado vidrio motorizados; motorizados;
" -10 -6 e -4 -6 -b
mobilidade zados, inexisténcia sinuoso; inexisténcia inexisténcia inexisténcia
biciclefdrio, esquema biciclefdrio, esque- biciclefdrio, de bicicletdrio,
uni-modal ma uni-modal esquema esquema uni-
uni-modal -modal
SUBTOTAL CATEGORIA 6 20 11 13 2 b

Fonte: Elaborado pelos autoras.

Na categoria 2, se pontuaram os quesitos rela-
tivos a densidade populacional no poligono de es-
tudo e em relagdo ao total da cidade e o Terminal
do Cabral obteve a maior pontuagdo por concentrar
a maior densidade de habitantes, conforme defen-
de Nilsson et al. (2014). Esse resultado deriva da
concentracio de edificios residenciais e mistos com
grande ndmero de pavimentos.

No entanto, na categoria 3, a valorizacdo foi de as-
pectos 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 ter um peso maior
na pontuacdo, assim como areas inundaveis (Palomo,
2005). Também de igual relevancia sao os fatores am-
bientais favoraveis, sobretudo, aspectos de conforto
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ambiental (Campos, 2005; Romero, 2001; Mascar,
1996). Essa categoria analitica tem melhor solugao
no marco zero da cidade, a Praga Tiradentes. J4 na
categoria 4, os pélos geradores de trafego sdo con-
siderados fatores determinantes para a relagdo uso
do solo e mobilidade e, portanto, possuem a pontu-
acdo mais elevada (Lima, 2010).

Na categoria 5, de equipamentos e servicos,
0 peso da pontuacdo foi igualada para educagéo,
saude, cultura e lazer, servicos de seguranga, justica
e atendimento ao cidaddo, assim como comércio. A
Pracga Tiradentes se destacou tanto na categoria 5
quanto na 6 por concentrar equipamentos tradicio-
nais no tema, tais como: pontos focais, elementos
de referéncia arquitetdnica (icones urbanos), ele-
mentos facilitadores de mobilidade, equipamentos
e infraestruturas urbanas. O Gréfico 2 e a Tabela 2

Mobilidade e qualidade espacial urbana no entorno de terminais do sistema BRT de Curitiba

apresentam, respectivamente, um comparativo e
uma sintese da primeira aplicagdo da pontuacdo
por categorias de analise.

Os resultados apresentados no Grafico 2 e na Tabela 2
atestam as melhores condi¢des do terminal da Praca Rui
Barbosa, devido a se situar préximo ao Marco Zero da
cidade, supostamente o local mais central com equipa-
mentos tradicionalmente utilizados em Curitiba e aces-
siveis para a populagdo. Seu zoneamento € variado (uso
residencial, comercial, servicos, lazer; cultura), exceto a
fungdo industrial, e apresenta alta densidade residencial,
apesar de algum esvaziamento tanto no uso residencial
quanto variacdo do tipo de comércio. A avaliagdo dos
itens ambientais e modificagdes antrépicas demonstrou
que esse terminal é o melhor de todos, devido as boas
condi¢des quanto as declividades, permeabilidade do
solo, controle de enchentes e a presenga de areas verdes.

Grafico 2 — Comparativo dos resultados da avaliactio do desenho urbano dos terminais Rui Barbosa, Tiradentes, Cabral e Campina do Siqueira — dados 2014

18

16

14

12 A

10 -

® Rui Barbosa
W Tiradentes
= Cabral

M Campina do Siqueira

Fonte: Elaborado pelos autoras.

urbe. Revista Brasileira de Gestdio Urbana (Brazilian Journal of Urban Management), 2017, 9(Supl. 1), 329-345

341



342

Lima, C. de A.; Fortunato, R. A.

Tabela 2 = Sintese dos resultados da avaliagdo do desenho urbano dos terminais Rui Barbosa, Tiradentes, Cabral € Campina do Siqueira — dados 2014

Categorias /Terminais Peso categoria Rui Barbosa Tiradentes Cabral Campina do Siqueira
1. Identificadores/Localizacdo 12 10 9 10 11
2. Demografia/Densidade 12 6 5 9 4
3. ltens ambientais 12 8,2 98 45 5
4. Circ. Onibus /Gerador Transito 20 18 16 14 11
5. Equip. e Servicos 20 16,5 12 5 55
6. Elementos espaciais 20 11 13 2 )
Subtotal 96 69,7 64,8 44,5 42,5
% do toal 100 72,6 61,5 46,35 44,27
TN 10 7,2 67 46 44

Fonte: Elaboragdo propria.

E 0 maior terminal do municipio quanto ao niimero de
onibus (linhas e veiculos), estando bem situado em rela-
¢do a acessibilidade dos usuarios de 6nibus aos servigos
publicos de satide, educacdo, comércio e servicos. E, final-
mente, o local possui elementos espaciais que oferecem
referéncias visuais e identitarias aos usudrios, oferece
boas condi¢des de mobilidade para varios modais — a
pé, bicicleta, 6nibus, automével, e boa sinalizacio de tran-
sito. Os demais terminais aqui apresentados foram ava-
liados segundo os mesmos critérios.

A andlise dos dados em relagdo com o mar-
co tedrico permite algumas consideracdes, que serdo
apresentadas a seguir.

Consideracoes finais

Os resultados mostrados no artigo conformam
um substrato em desenvolvimento, ndo obrigatoriamen-
te para um modelo ou padrdo de desenho urbano a ser
aplicado em todas as areas de entorno de terminais — ou
casos similares, mas para definir indicadores decorrentes
da aplicagdo de categorias de andlise e critérios de avalia-
¢ao de determinados componentes do espaco. Por meio
da aplicacdo dessas categorias de andlise, que no presen-
te estagio ainda sdo iniciais e gerais, se pretende uma pri-
meira avaliagdo das condicdes do espaco do entorno de
terminais, com foco no uso fisico do espaco. 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 gestao publica, no es-
paco urbano municipal.

Os terminais foram aqui considerados como
espacos privilegiados dos Eixos Estruturais, elementos
emblematicos do Desenho Urbano da cidade e de uso
efetivo e intenso pela populagao. Os espagos dos termi-
nais sdo fatores de atragdo e também de dispersao dos
usudrios do sistema de transporte, situados em locais
onde pode haver incremento da vinculagio entre siste-
ma de transporte e acessibilidade econdmica dos usué-
rios do sistema, aos iméveis do entorno. Esse custo imo-
bilidrio sera anexado nas etapas seguintes, assim como
a validade promovida como indicado nas consideragdes
metodologicas, incluindo consulta com profissionais do
planejamento e gestao.

O recorte proposto aqui, apesar de restrito,
oferece material para a sequéncia direcionada a proce-
dimentos mais avancados como andlise multicritério,
definicdo de indicadores e pontuacdo para cada espaco,
aplicando 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 espagos existentes em relagdo a
necessidade de intervencdo urbana, como mudar carac-
teristicas de uso e ocupacdo, especialmente densidade,
renovar as instalacdes, otimizar qualidades espaciais e
ambientais, incluindo a integragdo com projetos pludis-
ciplinares, como e inserc¢ao social.

A etapa da pesquisa se mostrou valida para
compreensdo de necessidades e potencialidades do
local. Finalmente, as interrogacoes sobre a relagdo en-
tre expansdo urbana e disponibilidade de sistema de
transporte sdo complexas e demandam aproximagdes
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gradativas a serem realizadas. A avaliacdo do desempe-
nho de espagos urbanos, como os que existem no entor-
no de terminais dos 6nibus BRT de Curitiba, pode contri-
buir para otimizar os investimentos publicos, enquanto
planejamento, gestao e aplicagao de recursos ambientais
e financeiros. Este artigo apresenta um direcionamen-
to voltado para definir métodos a serem usados por
arquitetos urbanistas para avaliagdo dos resultados de
espacos existentes, a fim de lhes fornecer fundamentos
alternativos na criacdo de novos espacos. Trata-se de me-
todologia em construcdo que nas etapas subsequentes
deve buscar adaptagdo de métodos existentes como o
AHP (Analytical Hierarchical Process) conforme Vargas
(1990), Rafaeli & Miiller (2007) para avaliagdo multi-
critério que articulem variaveis objetivas com outras de
cunho sociocultural, como € o caso de espagos urbanos.
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