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Resumo

Esta dissertacdo propde analisar e criar
estratégias para ordenacao da Paisagem no Vale
Urbano das Laranjeiras, ber¢o dos bairros das
Laranjeiras e Cosme Velho no Rio de Janeiro. A
analise desta Paisagem ¢ feita a partir do estudo
da Mobilidade Urbana e de seu impactos na
construgdo do territorio. Para tal, a narrativa ¢
estruturada pelos Pés, Aros e Trilhos, tipos de
modais que foram sendo subjugados, através
do tempo, para dar lugar aos automoveis. Estes,
se implementados de forma integrada entre si e
com outros meios de transporte, ganham forga
e criam um sistema que extrapola os limites da
escala local, de bairro.

A construcdo da Paisagem do Vale das
Laranjeiras traz nuances que s3o melhor
entendidas se analisadas separadamente — onze
camadas estruturam este projeto e formam o
esqueleto da proposta. Um desses layers traz
o Rio Carioca, que teve papel fundamental
na constru¢do da Cidade do Rio de Janeiro
e do proprio Vale das Laranjeiras, mas que
atualmente encontra-se oculto na Paisagem da

cidade.

A partir do método das camadas desenvolveu-
se um estudo onde os pedestres e ciclistas sdao
protagonistas, os automoveis tém seu fluxo
controlado, os Onibus dao lugar aos bondes
modernos € a memodria do Rio Carioca ¢

resgatada.

Palavras Chave: Arquitetura Paisagistica,
Paisagem, Mobilidade, Rios Urbanos, Vales

Urbanos.
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Introducao

Os bairros de Laranjeiras e Cosme Velho
foram se acomodando no Vale formado pelo
Macigo da Tijuca, criando um corredor que se
desenvolve da Baia de Guanabara até o pé do
Morro do Corcovado. Os bairros cresceram
em direcdo contraria as aguas do Rio Carioca,
que fluiam do alto do Morro do Corcovado
até sua foz na Baia. Este crescimento foi aos
poucos alterando a Paisagem do Vale, o qual
atualmente passa muitas vezes despercebido aos
olhos dos cariocas e visitantes. Uma mudanca
muito marcante verificada na Paisagem deste
Vale decorre da politica higienista instaurada
no inicio do século passado. Tal politica
considerava os rios e corregos grandes
disseminadores de doengas, o que desencadeou
a canalizacdo e o encobrimento de muitos rios
da cidade, incluindo o Rio Carioca, que tem
seu leito no eixo dos bairros das Laranjeiras e
Cosme Velho.

Outra mudanga expressiva decorre da
politica rodoviarista, iniciada j& em meados do
século XX. Pautada pelo fomento ao uso do
automovel como forma de deslocamento nas

cidades, esta politica levou a quase extingao dos

transportes sobre trilhos e a perda do incentivo
ao caminhar e pedalar, com pouco investimento
na qualidade das calcadas e ciclovias.

Dentro deste contexto, atualmente
os bairros estudados tém uma relacdo de
mobilidade desequilibrada, com um grande
fluxo de automoveis e muitas linhas de onibus,
que em sua maioria trafegam vazias por suas
estreitas ruas. As calgadas e ciclovias também
sd0 muito estreitas e pouco convidativas aos
pedestres e ciclistas. Somado a isso, h4 o grande
numero de escolas, que nos horarios de entrada
e saida usam os leitos das vias como embarque
e desembarque de alunos. O bondinho de
acesso ao Corcovado também traz um elevado
contingente de turistas aos bairros em questao,
intensificando os transtornos relativos a
circulacao nesta regido.

Portanto, faz-se necessario o estudo da
mobilidade, buscando melhorias e alternativas
aos modais atualmente presentes na darea
de estudo e hegemodnicos em toda a cidade.
Afinal, 0 modelo de mobilidade que vigora nao
respeita as especificidades que caracterizam

a conformacdo dos territorios da cidade,
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massificando os meios de transporte sem
considerar a geografia e a historia que perpassa,
de modo unico, cada espaco da urbe.

O objetivo geral deste trabalho ¢ estudar
estratégias de ordenagdo da Paisagem nesse
Vale Urbano, a partir de novas relagdes de
mobilidade e do resgate dos potenciais naturais.
Especificamente, a pesquisa consiste em propor
um ensaio de ordenagdo da Paisagem no Vale

das Laranjeiras.

Metodologia

Esta dissertagcdo surgiu a partir da inquietagdo
de um arquiteto, morador de uma vida inteira
dos bairros que sdo o foco deste trabalho.
A inquietagdo refere-se ao desafio de tentar
entender o que estd por tras da dualidade de
bairros que sdo agradaveis e tém vibracao
familiar, mas, a0 mesmo tempo, t€ém o eixo
principal com fluxos desordenados. Sao,
portanto, pouco convidativos ao flanar e
ao estar. Uma primeira analise, sem muitos
estudos, apenas baseada no olhar viciado de

um habitante e arquiteto que trabalha com as
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relagdes nas cidades, permitiu concluir que o
problema era de mobilidade e que com a simples
substitui¢do do transporte publico que alimenta
0s bairros a questao estaria solucionada.

Entretanto, na medida em que os estudos
foram avancando, fui aos poucos entendendo
a Paisagem plural e formadora dos espacos
urbanos. Descobri que a mobilidade ¢ apenas
uma de suas nuances, sendo este um sistema
que ndo se restringe apenas aos transportes
publicos, muito menos a simploria demonizagao
dos automoveis. Assim, a Paisagem deve ser
contemplada como um sistema complexo, do
qual nds também fazemos parte.

O primeiro passo para alcancar este
entendimento se deu através da consolidagao
de uma base teorica, fundamentada a partir
da revisdo bibliografica acerca do assunto.
Com isso, foi possivel comecar a responder ao
seguinte questionamento: que Paisagem ¢ essa?

Para entender esta Paisagem, recorro
neste trabalho aos estudos de James Corner
(1999) e Alex Wall (1999), arquitetos paisagistas
que acreditam em uma Paisagem ativa. A fim

de contextualizar os bairros das Laranjeiras e

Cosme Velho com relagdo as suas morfologias
e conformac¢do natural, me debrucei sobre os
estudos de Lucia Costa (2006) que tem como
foco os Rios e Vales Urbanos.

No que concerne a mobilidade,
¢ fundamental trazer para a discussao o
entendimento de sistema que Manuel Herce
(2009) defende, em que ndo existe a ideia
do modal melhor, mas sim a importancia da
integracdo entre os modais, criando uma rede
de conexdes em que coexistem varias formas
de atingir o destino final. Como complemento
a esta perspectiva compreensiva, valho-me
também das analises de Jan Gehl (2010), o
qual lanca luz sobre os modais sustentaveis,
priorizando o pedalar e o caminhar.

No intuito de acentuar ainda mais a
importincia que o caminhar tem na formacao
das cidades, flerto meus estudos com Francesco
Careri (2013), Walter Benjamin (1994) e Joao
do Rio (2008), os quais, em diferentes periodos
da historia, descrevem de forma poética a
importancia do caminhar para a construcdo
da Paisagem. Por fim, para falar das calgadas,

das arquiteturas e da constru¢do da ambiéncia

urbana, recorro as analises de Jane Jacobs
(2013) e de Cristovao Duarte (20006).

No primeiro ano de curso fui aos
poucos descobrindo estes autores que me
eram apresentados nas diversas diciplinas do
mestrado. As Oficinas de Projeto me ajudaram
a entender como eu poderia analisar a area do
meu estudo de caso atentando para os diversos
atores que se faziam presentes.

Deste modo, comecei as analises com
muitas idas e passeios as areas de estudo sempre
acompanhado de mapas aerofotogramétricos
e imagens de satélite, além de uma camera
fotografica que registrava as principais
percepcdes dos bairros. Este processo me levou
a conversar com pessoas que por la passavam,
bem como com amigos que até hoje residem e
visitam os bairros em foco, me trazendo pontos
de vista e impressoes desta Paisagem diferentes
das ja cristalizadas por mim. Vale ressaltar que
até o momento descrito acima ainda nao tinha
me dedicado a revisdo bibliografica, apenas
havia lido alguns autores sem desenvolver uma
construgao conceitual.

O resultado deste primeiro ano de curso
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foi o entendimento de que era necessario um
afastamento da area de estudo, pois estava
desenvolvendo o trabalho a partir de uma visao
viciada, ndao conseguindo enxergar aquele
territorio como Paisagem, ainda o considerava
apenas um territorio. Ironicamente no meio
do primeiro ano de mestrado me mudei de
bairro, sendo esta a primeira vez que sai de
Laranjeiras. Assim, terminado este primeiro
ciclo do mestrado fiquei aproximadamente 7
meses sem voltar a olhar nenhum mapa, nenhum
aero, nada. Quando retornei aos estudos, ja
no presente ano, decidi comecar pela revisao
bibliografica, o que foi me fazendo entender a
importancia da Paisagem, bem como o quanto
a narrativa ¢ fundamental para sua ordenagao
no projeto. Em uma destas leituras me deparei
com um texto do filésofo e historiador Michel
de Certeau (1994) em que ele critica a forma de
planejamento urbanistico como sendo reduzida
a uma imagem-conceito chapada, a semelhanga
dos mapas. Com uma andlise distante do
objeto, a partir do alto, de cima para baixo, esta
perspectiva desconsidera uma visada na altura
dos olhos, tal como defendida por Gehl (2010).

14

A visdao de autores como Certeau e Gehl,
relacionada a forma de projetar, encheu-me de
forca para fazer todas as analises e plantas do
projeto em desenhos a mao livre, utilizando
como ferramentas o lapis de cor, o nanquim e
a aquarela. A base de aero s6 gerou a silhueta
que guiou os desenhos, para assim nao perder a
escala. Outro ponto importante a ser levantado
¢ o fato de que optei por separar o eixo Rua
das Laranjeiras | Cosme Velho em camadas,
seguindo a forma de leitura da Paisagem
utilizada por lan Mcharg no final dos anos
1960. Desenhadas apenas sobre a linha do eixo
que serpenteia o Vale, estas camadas, quando
isoladas, ganham forca e destacam os elementos
que naquela planta devem ser analisados. Estas
“linhas” passaram a ter identidade e desta
forma mostram que as solucdes adotadas para
aquele recorte da cidade s6 fazem sentido
neste contexto. Esta ¢ uma critica as solucoes
— ja pasteurizadas — que sdao uniformemente
adotadas em paisagens distintas, sem que haja
uma profunda analise de qual espago realmente
se trata, acarretando em solugdes que ao invés de

ordenar acabam descaracterizando a Paisagem.

O desenho do plano de intervengdes agrupa todas
as camadas que serdo trabalhadas, gerando um
simbolo abstrato que, quando visto com mais
atencao, apos passear por todo este compéndio,
faz todo o sentido. As cores que representam as
camadas se fazem presentes destacando a que
esta sendo trabalhada em determinado momento
da proposta. Ja o texto que explica a proposta €
concebido de forma corrida, sem estar separado
em topicos. Para dar mais forga a analise, foram
utilizadas muitas fotos dos principais pontos a
se destacar, e em alguns momentos, croquis
para ilustrar as inteng¢des do projeto.

Vale destacar que a proposta de
intervencao estd dividida em duas escalas,
sendo a primeira uma escala mais local, de
bairro, que trata de todas as intervengdes no
eixo Laranjeiras | Cosme Velho. A segunda ¢
uma escala macro que trata de intervengdes que
extrapolam a area de estudo impactando nas

relagdes dos bairros estudados com a cidade.
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Olhares sobre Paisagem e Mobilidade



Este trabalho tem como temas centrais a
Paisagem e a Mobilidade, temas estes que
recentemente vém ganhando relevancia e ampla
discussao por pesquisadores e cidadaos que se
preocupam com o futuro das cidades.

Para a discussdao sobre a Paisagem
serdo levantadas as reflexdes desenvolvidas
pelos autores Alex Wall (1999) e James
Corner (1999), que trazem uma abordagem
contemporanea sobre o tema apresentando
a visao de uma Paisagem ativa onde no seu
cerne ndo se compreendem apenas os meios
naturais, mas também o cultural, social, politico
e econOmico. Para abordar os Vales e Rios
Urbanos, serdo apresentados os estudos de
Lucia Costa (1997,2002, 2006, 2010), nos quais
os rios urbanos despontam como importante
elemento de estruturacdo da Paisagem, sendo
também utilizados como referéncia os trabalhos
de Roy Mann (1973), Owen Manning (1997) e
Michael Hough (1995), dentre outros.

Para abordar a Mobilidade, o trabalho
utilizara a visao de estruturagao em um sistema
de modais do autor Manuel Herce (2009),

valendo-se ainda das contribuicoes de Jan
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Gehl (2010), que foca seu olhar nos meios de
deslocamento ativos, € de Cristovao Duarte
(2006), que faz uma profunda critica aos
projetos de cidades contemporaneas.

No tocante ao caminhar (pés), utilizarei
comoreferénciaoautor Francesco Careri(2013),
que descreve o ato de caminhar, deambular
e flanar pela histéria e sua importincia na
leitura e escrita do territorio. Com esta mesma
delicadeza, trago os escritos de Jodo do
Rio (1908), Walter Benjamin (1994) e Jane
Jacobs (2013) com seu “balé das calgadas”.
Para abordar o tema bicicleta (aros), “pedalo”
com Alziro Neto (2014) que disserta sobre a
importancia e poder que a bicicleta pode trazer
ao sistema de mobilidade de uma cidade. Junto
com ele, trago também o trabalho de Ivan Illich
(2005) e os estudos do LabMob (Laboratorio de
Mobilidade Sustentavel) do PROURB | UFRJ
e também do ITDP (Instituto de Politicas de
Transporte e Desenvolvimento). Por fim, para
falar do Bonde Elétrico Moderno (trilhos)
“deslizarei” com Maria Silva (2013), Gilmar
Mascarenhas (2012) e Lélia Vasconcellos

(2002) que trazem o valor historico dos bondes

para a cidade do Rio de Janeiro, além de
Cristovao Duarte (2006) e Jaime Lerner (2009)
com suas visoes a respeito dos VLTs e bondes

modernos.

Paisagem

APaisagem durante muito tempo foi interpretada
apenas como uma cena bucodlica e estética
podendo ser capturada em um sé momento,
sendo um meio de sublimacdo geografica que
pousa no territério. (ROMY HECHT, 2015)
Atualmente, existem muitas outras
interpretagdes e visdes a respeito da Paisagem,
mas a principal mudanga deste paradigma
¢ a de entender que a Paisagem ndo ¢ algo
estatico, inerte. Ela ¢ acdo, movimento. Para
Corner (1999), Paisagem ¢ ao mesmo tempo
“substantivo” e “verbo”, e para entedé-la ¢
necessaria “uma visao cultural que ndo pode
ser reduzida a procedimentos formais ou
ecoldgicos” apenas. Assim, a Paisagem deve
ser considerada como um processo complexo,
tendo que ser levadas em consideragdo as

relacdes culturais e ambientais.

Corner (2006) fala da importancia da criacdo de
uma rede de inter-relagdes das disciplinas que

estudam as cidades.

Desde a publica¢do de Design with nature de
lan McHarg, em 1969, arquitetos-paisagistas
trabalharam muito no desenvolvimento de
técnicas ecologicas para o planejamento e
desenho de lugares. Todavia, por uma série
de razoes, algumas mencionadas acima,
a ecologia foi aplicada apenas ao que se
chama de “meio ambiente”, que geralmente é
concebido como algo pertencente a “natureza”
e exterior a cidade. Até aqueles que incluiram a
cidade na equagdo ecologica o fizeram apenas
de uma perspectiva dos sistemas naturais
(hidrologia, fluxo de ar, comunidades vegetais
e assim por diante). Ainda ndo conseguimos
compreender os ambientes cultural, social,
politico e economico como partes pertencentes
e simétricas ao mundo “natural”. A promessa
do urbanismo da paisagem é o desenvolvimento
de uma ecologia do espaco-tempo que aborda
todas as forcas e agentes atuantes no campo
urbano e os enxerga enquanto redes continuas
de inter-relacoes. (Corner, 2006, p. 29-30)

Esta inter-relagdao ¢ fundamental para um bom
projeto de ordenagdo do espaco. No programa da
graduacao em Paisagismo da Escola Nacional
Superior da Paisagem de Versalhes (ano escolar

1989-1990), estas inter-relagdes ficam evidentes
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quando nele sdo relacionados os estudos de
ciéncias naturais, ciéncias humanas, disciplinas
artisticas, técnicas de comunicagdo visual e
grafica e as diversas técnicas operacionais
que permitem executar adequadamente a fase
final de realizacao da proposta estabelecida. E
a escola tem como objetivo na formacao em

Paisagismo o seguinte:

Preparar para a profissio de paisagista é
sensibilizar para a relagdo, é dar ao estudante a
capacidade de coletar, selecionar, hierarquizar
um volume de informagées complexas e
heterogéneas para propor um partido de
ordenacdo/manejo. E passar da informacéo
encerrada/limitada, expressa em termos de
palavras para uma proposta de transformagdo
do espago expressa em termos de formas e
ambiéncias. (Escola de Versalhes, 1980-1990)

Esta transformacdo do espaco objetivo, dos
projetos da Paisagem, apontado pela escola de
Versalhes, também ¢ foco para Costa e Pellegrino
(2000) quando dizem que “a arquitetura da
Paisagem reposiciona o espaco aberto como
um dos elementos vitais para que as cidades
possam ser revitalizadas, tanto ecoldogica como

cultural e economicamente”. Assim, de acordo
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com os autores, podemos criar novos valores e
relacdes nos meios urbanos.

Aproximando-se mais da escala de
projeto, Wall (1999) entende a urbanizacio
da Paisagem como um processo, isto ¢&,
compreende a natureza mutante das cidades. E
neste sentido que o autor enfatiza a dimensao
plural das cidades, investindo nas dinadmicas
que compdem os cenarios urbanos — dotando-os
de provisoriedade —, bem como na andlise das
poliformas assumidas ao longo do tempo. Para
ele, o projeto urbano ndo deve ser entendido
simplesmente como um redesenho do espago
livre, mas a partir de estrutura geomorfoldgica
da cidade com todas as suas camadas
funcionais. Segundo ele, “esta ¢ a estrutura do
solo que organiza e suporta uma ampla gama de
atividades fixas e em mudanca na cidade. Como
tal, a superficie urbana ¢ dinamica e sensivel,
como uma emulsdo catalitica, a superficie
literalmente revela eventos em tempo” (Wall,
1999).

Os projetos devem  reconstruir,
incorporar, conectar e intensificar ndo apenas

as formas de uma cidade, mas também seus

programas, isto €, os modos de se viver nela.
Sendo assim, ndo se trata de atuar somente no
ambito do planejamento dos espagos por meio
do desenho, e sim intervir nas possibilidades de
transformagao sociocultural da vida coletiva,
0 que inclui a preocupacdo com a dimensdao
ecologica.

Wall agrupou seis conceitos, ja
estudados por outros autores, de estratégias
da superficie (Surface Strategies) que serao

abordadas no presente trabalho. Sdo elas:

Superficies espessas (Thickening) - Aumento
da gama de utilizagdes e do nimero de planos
a serem explorados, criando uma cidade com
varios niveis. Multilayers que podem resolver
problemas técnicos como drenagem, estrutura
e servigos, aproveitando as redes subterraneas e

passagens aéreas.

Figura 01 - Esquema ilustrativo das
superficies espessas. Fonte: Autor
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Superficies dobraveis (Folding) — Alteraragao
da superficie para criar novas topografias que

integrem interno e externo.

Figura 02 - Esquema ilustrativo das
superficies dobraveis. Fonte: Autor
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Novos materiais (New materials) - Uso de
materiais diversos de maneira inusitada, criando

superficies vivas e promovendo a diversidade

de fungdes.

Figura 03 - Esquema ilustrativo dos
novos materiais. Fonte: Autor

Usos nao programados (Non programmed
uses) — Utilizagdo de equipamentos e
mobiliarios que podem ser apropriados e
modificados pelo publico, permitindo usos
diversos e flexiveis. Criacdo de espagos sem
determinar fungdes especificas, permitindo que

0S usuarios inventem as suas proprias.

O

m]

Figura 04 - Esquema ilustrativo dos
usos nao programados. Fonte:Autor

Impermanéncia (impermanence) - Programa
e funcdo em constante mutacdo. Os espacgos
devem ser capazes de absorver as mudancgas ao

longo do tempo.

O
[ ]
=

|

N
N

Figura 05 - Esquema ilustrativo da
impermanéncia. Fonte: Autor
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Movimento (movement) - Vias ¢ demais
elementos de mobilidade criam novas

espacialidades que devem ser incorporadas aos

projetos.

Figura 06 - Esquema ilustrativo de
movimento. Fonte:Autor
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Estas estratégias orientardo as propostas
de intervencdo que serdo empregadas no
cruzamento das camadas, as quais abordaremos
mais a frente.

A Paisagem sera aqui trabalhada a
partir do olhar de Wall, com a intencdo de
fortalecer e criar novas redes de circulagdo e
novas relagdes no meio urbano. A convengao
Europeia da Paisagem (2000) descreve a
ordenacdo da Paisagem como “as a¢des com
forte carater prospectivo visando a valorizagao,
recuperagao ou criacao de Paisagem.” Ou seja,
quando estamos ordenando, além de valoriza-
la e recupera-la, também nos propomos a criar
paisagens a partir da leitura das organizacdes
urbanas e dos sistemas naturais.

O estudo de caso aqui abordado se
caracteriza por focar em bairros da cidade do
Rio de Janeiro que estdo localizados em um
Vale Urbano que ¢ dotado de um Rio, o Rio
Carioca, que da nome aos habitantes da cidade

e hoje esta oculto na Paisagem.

Vales e Rios Urbanos

Muitas cidades crescem no interior de Vales.
Isto ocorre pois neles, por serem uma “calha” de
atracdo de agua, se desenvolvem rios, corregos,
riachos. Esta conformag¢do com presenca de
agua torna o seu solo Umido, promovendo
abundante fertilidade. Implantadas em Vales,
as primeiras cidades podiam desfrutar da sua
agua doce e de alimentos advindos dos animais
aquaticos e das plantagdes em suas margens.
Outra relagdo que passou a se estabelecer na
Paisagem dos Vales foi a utilizagdo de suas
aguas como forma de deslocamento, agilizando

o transporte de pessoas e de mercadorias.

E na terra — nas margens e na bacia — do rio
urbano que as fazendas, cidades, industrias e
servigos do homem tém sido arranjados atraves
da historia. Aqui, seu processo historico e
legado arquitetonico podem ser encontrados.
E nas margens do rio que ele tem criado belas
paisagens para unir suas proprias criagoes
aquelas da natureza. (Mann, 1973, p. 14)

Mann (1973) acredita que a ac@o do homem

nas margens dos rios forma cidades, resultando

na ordenacdo de uma nova Paisagem. Ainda
ressalta que a populacao utilizava os rios para
trabalho, recreacdo, pratica de esportes ou,
simplesmente, contemplagdo. O autor conclui
que os rios tém grande importancia como
corredores bioldgicos e, a0 mesmo tempo,
grande potencial de uso para o desenvolvimento
econdmico e urbanistico. Essas caracteristicas
levam a um uso conflitante dos rios, em que de
um lado a populagdo os tem como um agente
social, permitindo os encontros, a vida ao ar
livre, o contato direto com a natureza; e de
outro, os utilizam para instalagdes de fabricas,
usinas, além de constru¢do de infraestrutura
urbana para “agilizar” o deslocamento da
populagdo e de mercadorias. Com todo este uso
desordenado associado ao rapido crescimento
das cidades, a utilizacao de suas margens e leito
para o lazer fica prejudicada, abrindo espaco
para o “desenvolvimento” dos centros urbanos.

O assentamento das cidades nas margens
dos rios pode até se dar de forma controlada, mas
nao em fun¢do de uma preocupagao ambiental, e
sim como uma tentativa de controlar a natureza.

Lucia Costa (2006) em seu texto “Rios Urbanos
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e o desenho da Paisagem” fala dos rios como

estruturas vivas, mutantes, uma

(...) estrutura fluida, que pela sua propria
natureza se expande e se retrai, no seu ritmo
e tempo proprios. Ocupa tanto um leito menor
quanto um leito maior, em fung¢do do volume
sazonal de suas aguas. Ao fluir, seu percurso vai
riscando linhas na paisagem, como um pincel de
dgua desenhando meandros, arcos e curvas. O
rio traz o sentido de maleabilidade primordial
no desenho da paisagem. Esta maleabilidade
deve encontrar uma correspondéncia no
desenho da paisagem urbana, para que o rio

possa vibrar na cidade. (Costa, 2006, p.11)

Para ilustrar esta visdo com relacdo a
maleabilidade primordial dos rios, trago o
estudo de 1944 do gedlogo Harold Fisk, em que
ele desenha em cores vivas os percursos do Rio

Mississipi durante sua historia. (figura 07)

Figura 07 - Tragados do Rio Mississipi
na histoéria por Harold Fisk. Fonte: http:/
www.radicalcartography.net/index.
html?fisk
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e I

Esta imagem materializa o poder de mutacao
que um rio pode ter, e, mais do que isso, sintetiza
o poder da natureza, escancarando, a0 mesmo
tempo, sua beleza e delicadeza ao desenhar o
territorio.

Vendo o quio fluido e maleavel pode
ser um rio, a Unica forma que o homem
encontrou para conseguir habitar suas margens
foi canalizando-o. Essa estratégia retifica seu
percurso fazendo com que suas aguas fluam mais
rapido e com isso “levem” todo o lixo despejado
pelas cidades. O movimento higienista, que tem
inicio na Europa no século XIX, preocupava-se
com a saude publica, tendo como um dos viloes
a agua parada e os efluentes domésticos que
eram jogados nas ruas e nos rios. Como forma
de solucionar estas questoes e reestabelecer um
ambiente saudavel, as d4guas deviam correr mais
rapido, precisando os rios serem canalizados, e,
em muitos casos, at¢ mesmo cobertos. (André
Silveira, 1999). Este processo levou entdo ao
desaparecimento de muitos rios, promovendo,
com isso, um grande destrato com a historia e

com a Paisagem de varias partes do mundo.

Os conflitos entre processos fluviais e processos
de urbanizag¢do tém sido de um modo geral
enfrentados através de drdsticas alteracoes na
estrutura ambiental dos rios, onde, em situacoes
extremas, chega-se ao  desaparecimento
completo dos cursos d’agua da paisagem
urbana (Costa, 20006, p. 10)

Todo esse contexto de distanciamento que os
habitantes dos centros urbanos desenvolveram
em relacdo aos rios foi gerando o sentimento,
até hoje presente, de que os rios sao insalubres,
gerando medo nas pessoas. Costa e Maya
(2002), na pesquisa sobre ‘“rios urbanos e
valores ambientais”, analisaram que a populagao
ribeirinha do Rio Cachoeira, no Rio de Janeiro,
percebe o rio como: fonte de polui¢do e mau
cheiro; causador de enchentes; gerador de
inseguranga para as casas que tém o rio no
fundo de seus lotes, tornando-as vulneraveis,
além de reduzir sua area construida, ja que o rio
esta dentro do seu terreno.

Com isso, os rios tém sido tratados
como fundos de lote, degradados, poluidos e

simbolicamente negados pela populagao.

O processo de urbanizag¢do tem tratado com
desprezo os cursos d’agua — origem e razdo de
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ser de muitas cidades, estas muitas vezes lhes
voltam as costas transformando-os em paisagem
residual. Entretanto, como ja demonstrado em
estudos empiricos, se restaurados e tratados
corretamente no dmbito de sua dindamica
ambiental, tém muito a enriquecer a nossa
experiéncia da natureza urbana. (Costa, 2002,
apud Fontenelle, 2003 p. 25)

Fontenelle (2003) reune os cinco principios
de projeto que Manning (1997) aponta como
colaboradores para o estreitamento entre o

homem urbano e a natureza, sendo eles:

* considerar a complexidade, ou seja,
considerar a diversidade do corredor
biologico dos rios (layout do corredor,
topografia, vegetagao, etc);

* dar possibilidade de acesso;

* criar sistemas de circulagao;

* promover areas de contato com o rio;

» promover a possibilidade de travessia

entre suas margens.
Manning (1997), quando fala da relacao entre

homem e natureza, considera fundamental

o contato direto com o rio, ndo SO o contato
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visual mas também o contato fisico. SO assim
a imagem do rio pode mudar no imaginario das
pessoas, deixando de estar presente somente
no plano simbolico e passando efetivamente a
fazer parte do seu dia-dia.

Essa visdo acerca da importancia de
recuperar os rios, primeiramente tratando sua
imagem, ¢ uma visdo atual e de muitos dos
pesquisadores que estudam os rios urbanos.
Neste contexto, Hough (1995) pode ser
citado como um exemplo, ja que defende
que a visibilidade dos processos naturais ¢
um dos principios de projeto utilizados como
estratégia para promover a consciéncia € a
responsabilidade ambiental (Costa e Maya,
2002). O rio encoberto passa a ser socialmente
considerado um “valao”, sendo de fato o que
realmente se torna apos ter ligacdes clandestinas
de esgoto langcadas em todo o seu percurso,
sem que haja nenhum tipo de fiscalizacdo,
dificultada sobretudo pelo dificil acesso ao seu
leito.

Fortalecendo ainda mais esta linha de

pensamento relativa a questdo do tratamento

dos rios, Manning (1997) afirma que estes

devem fazer parte da Paisagem da cidade e da
vida da populagdo, de modo que os projetos
devem se preocupar em conservar a natureza,
sem privar a populacdo das possibilidades
estéticas e recreativas que os rios tém a oferecer.
O autor enfatiza ainda que o projeto urbano e
paisagistico deve integrar valores utilitarios e
ecologicos, com previsdo de intenso uso pela
populagdo.

Complementando as pesquisas que
defendem a abertura dos rios para maior
interacdo e uso nas cidades, Costa e Maya
(2002) referem-se ao estudo que desenvolveram
sobre os valores ambientais dos rios urbanos,
afirmando que a “visibilidade ¢ wuma
importante atitude projetual na direcdo de um
comportamento ambientalmente responsavel.”

As nocgdes relativas ao tratamento
dos rios, aqui apresentadas, constituem os
fundamentos conceituais que dardo sustentagao
ao projeto apresentado no capitulo 4. Visamos,
com isso, propor a ordenagdo da Paisagem do
caso estudado, sendo o rio em um Vale Urbano
a principal expressdo da natureza, atualmente

oculta na Paisagem em questao.

Mobilidade

Mobilidade urbana ¢ um termo que ganha forga
no Brasil a partir do Plano de Mobilidade do
Ministério das Cidades (2007). Este vem para
integrar as disciplinas urbanas que antes eram
tratadas de formas isoladas e levavam a uma
visdo unilateral de desenvolvimento e estudo

das cidades.

Onovo conceito (mobilidade urbana) é em si uma
novidade, um avango na maneira tradicional de
tratar, isoladamente, o transito, o planejamento
e a regulagdo do transporte coletivo, a logistica
de distribuicdao das mercadorias, a construcdo
da infraestrutura viaria, das cal¢adas e assim
por diante. Em seu lugar, deve-se adotar uma
visdo sistémica sobre toda a movimentacdo
de bens e de pessoas, envolvendo todos os
modos e todos os elementos que produzem as
necessidades destes deslocamentos. (Ministério
Das Cidades, 2007)

Os conceitos de transporte e mobilidade nao
sao termos sindnimos. Manuel Herce (2009)
faz questdo de deixar clara esta diferenciacao
quando diz que o primeiro conceito implica
em gasto de energia e, portanto, em criacao

de infraestrutura especializada para baratear o
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custo da viagem. Em contraponto, o segundo
supde atengdo nas formas mais autdbnomas
de deslocamento, oferta de novas alternativas
possiveis, gestdao do gasto energético e da rede
de infraestrutura a partir de uma perspectiva
mais ampla do que a simples recuperagao dos
custos investidos em sua ampliagcdo, focando
apenas em um determinado meio de transporte
devido ao crescimento do numero de viagens.
Com isso, Herce defende a mobilidade
como um sistema que, para funcionar, deve ser
planejado sem privilegiar um ou outro modal,
mas sim analisar quais sao os melhores meios
de deslocamento para cada realidade urbana.
Mas, além disso, estes devem estar conectados
a rede — sistema — de modais da cidade, criando

a intermodalidade. (figura 08)

Figura 08 - Intermodalidade quer dizer
conexao de sistemas adequados a cada
realidade urbana. Fonte: Livro “Sobre
La Movilidad en la Ciudad” Manuel
Herce (2009)
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Um breve  historico da
mobilidade

Para o melhor entendimento de como chegamos
até esta importante forma de compreensio
acerca dos deslocamentos, Hoppe (2016)
organiza cronologicamente as relacdes nos
meios urbanos a comecar pela Antiguidade
onde, em Pompéia, a separacdo entre veiculos

e pedestres era demarcada pela diferenca de

altura entre eles. (figura 09)

Figura 09 - Ruas de Pompéia.
Fonte: https-//deiatatu.wordpress.
com/2010/02/06/pompeia/

Nessa €poca, as unicas formas de deslocamento
dos homens e mercadorias era a p¢ ou com a
ajuda da tracao animal. Duarte (2006) constata
que durante milhares de anos os homens
circularam por suas cidades na velocidade do
caminhar ou da tragcdo animal. Ja na Idade Média
as cidades se fecham em defesa as invasoes,
sendo estabelecido um desenho urbano com
vias tortuosas e estreitas, sem haver defini¢cao ou

separacao fisica entre fluxos a pé e de veiculos.

L %L_j,

Figura 10 - Praca publica medieval.

Fonte:http://www.historiadigital.org/
curiosidades/10-curiosidades-sobre-
as-cidades-medievais/
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As cidades voltam a se abrir durante o
Renascimento, periodo intermediario situado
entre a Idade Média e a Era Moderna, no qual
surge a necessidade de organizagdo do espago

publico.

Pelas ruas altas ndo devem passar os carros
nem coisas semelhantes; assim pois, serd so
para os gentis-homens; pelas baixas devem
passar carros e outras cargas para uso e
comodidade do povo... Pelas vias subterraneas
devem evacuar os residuos e demais coisas
fétidas. (Leonardo Da Vinci — O Codigo do
Atlantico, 2008)

Figura 11 - Ruas Renascentistas.
Fonte: https-//www.publico.
pt/2015/12/10/ciencia/noticia/a-
quinta-avenida-do-seculo-xvi-ficava-
em-lisboa-1716946
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Com o crescimento das cidades durante o
[luminismo, comecam a haver conflitos de
fluxos nas ruas entre os pedestres que agora
passam a disputar espaco com as grandes

\

carruagens, levando a segregacdo fisica das

ruas.

&

Figura 12 - Ilustra¢@o dos conflitos

nas ruas de Londres. Fonte: https:/

www.londonlives.org/static/images/
Trafficaccident.jpg

A partir do século XIX, com a Revolucao
Industrial, comeg¢am a ser fabricados meios
de transporte movidos a vapor ¢ logo depois
os veiculos elétricos e motores, ocasionando
um consideravel aumento da velocidade nos

deslocamentos em um curto espaco de tempo.

As cidades passam a se adaptar aos novos
meios de transporte, com a segregacao total
das vias e com diferenciacdo de niveis. Duarte
(2006) acrescenta que os desdobramentos
da Revolucao Industrial vao além das novas
configuracgdes espaciais urbanas, modificando a

relacdo social cotidiana.

O processo de especializagdo funcional e
tecnologica dos meios e das redes de circulagdo,
iniciado a partir do século XIX como um dos
desdobramentos da Revolucdo Industrial,
produziu grandes altera¢ées na configuragdo
espacial das cidades e, consequentemente,
sobre as prdticas socio-espaciais cotidianas. Os
deslocamentos diarios passaram a contar com
“novas maquinas de circular”(o trem, o bonde
elétrico, o metré, o automovel) que aumentaram
extraordinariamente a velocidade até entdo
conhecida. (Cristovao Duarte, 2006, p.10)

Sobre esta mudancga na relacao social cotidiana,
Walter Benjamin (1892-1940) analisa da

seguinte forma:

Antes do desenvolvimento dos onibus, dos
trens, dos bondes no século XIX, as pessoas
ndo conheciam a situa¢do de terem de se
olhar reciprocamente por minutos, ou mesmo
por horas a fio, sem dirigir a palavra umas as

outras. (Walter Benjamin, 1994, p.36)

O aumento da velocidade foi realmente um
grande marco historico, isso porque todo este
processo se deu em um curtissimo espago de
tempo. Paul Valéry (1871-1945) consegue
expressar esta velocidade com a seguinte frase:
“Napoledo ainda se movia com a mesma lentiddo
de César”.

A partir das primeiras décadas do século
XX comega a popularizagdo do automovel e, com
1Ss0, um maci¢o investimento em infraestrutura
para facilitar sua penetragdo em todos os poros
do tecido urbano. Correspondendo as exigéncias
de aumento da velocidade dos deslocamentos,
o automodvel passou a dominar as relagdes de
mobilidade nos centros urbanos. Ele traz a falsa
sensacdo de liberdade e, ao mesmo tempo, ajuda
a pulverizar as relagdes interpessoais.

Alziro Neto (2014), em sua dissertagdo
sobre mobilidade sustentdvel, enfatiza a falta
da percepgdo das nuances da cidade quando se
esta dentro de “caixas” (Lefebvre, 1991) néo

favorecendo as trocas.

Considerando  os  conceitos  expostos
anteriormente é possivel dizer que a maneira
como nos locomovemos pela cidade influencia
diretamente ndo somente a percepgdo que temos
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do territorio, mas também a maneira como
interagimos socialmente. Esse pressuposto
reforca a centralidade da mobilidade como
aspecto fundamental de um ambiente urbano
sustentavel.

A percep¢do de um individuo que esta dentro
de um automovel desconsidera aspectos
importantes do ambiente urbano. O carro
distancia o individuo daquilo que o cerca ao
criar um ambiente controlado e isolado para
seus passageiros. Aspectos como a temperatura,
os sons, cheiros e texturas urbanas que
definem a ambiéncia de uma cidade passam
despercebidos quando nos locomovemos dentro
de ambientes isolados. O mesmo acontece com o
metro, o trem e o onibus — este ultimo em menor
escala que os demais —, enquanto justamente o
oposto ocorre quando nos deslocamos a pé ou
de bicicleta: cada nuance da cidade é percebida
quase em sua plenitude. Em ultima andlise,
vivenciar e perceber a qualidade do espago da
cidade em sua plenitude pode contribuir para
a constru¢do de uma consciéncia maior da
qualidade do espacgo da cidade, suas fraquezas
e potenciais. (Alziro Carvalho, 2014, p.36)

A questdo levantada pelo autor ocorre porque
os esforcos tém sido empregados com
foco no deslocamento do veiculo e ndo do
homem, quando deveria ser o oposto. Ao
ser desconsiderada pelo planejamento de
transportes, a infraestrutura que serve de suporte

aos meios de locomoc¢dao nao motorizados
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acaba por perder importancia como elemento
articulador do territorio (Gehl, 2010), conforme

podemos analisar na figura abaixo.

A Short History of Traffic Engineering
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Figura 13 - “Uma breve historia da
engenharia de transito”. Fonte: http://

www.copenhagenize.com

Se numa escalametropolitana podemos perceber
nesse sistema grandes eixos de conexdao da
cidade, na escala local a desarticulacao causada
principalmente pela fragmentagdo do territorio
fica mais evidente. Esta fragmentacdo do
territorio altera significativamente a Paisagem
da cidade. Duarte (2006) diz que “a velocidade
e a indiferenca com relacao ao meio circundante
suprimiram, por assim dizer, a Paisagem da
experiéncia dos deslocamentos”.

Conforme destaca Herce (2009), a
mobilidade s6 existe com a presenca de todos
os modais entrelacados em rede, formando
um sistema que integra toda a cidade, mas de
forma planejada sem que percamos os quatro
pilares destacados por Gehl (2010): vitalidade,
sustentabilidade, satde e seguranca.

Litman (2013), em seu trabalho Ciclo
de dependéncia do automovel, aponta alguns
sintomas que devem ser combatidos nas nossas
cidades para que o ciclo possa ser interrompido.
A reducdo de areas de estacionamento, por
exemplo, tem se mostrado eficaz em diversos
projetospelomundo. Existeumenormepotencial

nos espacos destinados ao estacionamento de

veiculos ao longo das calcadas, o qual deve
ser considerado na transformagdao do espago
urbano. Além deste fator, ha também a criagao
de ruas para pedestres, a ampliagdo da oferta
de transportes publicos adequados, a redugdo
da velocidade em todas as vias urbanas, criando
uma hierarquizagdo para toda a cidade (vias
locais = 30 km/h, vias arteriais = 60 km/h,
e assim por diante), bem como solugdes
alternativas para cada caso de estudo urbano.
Ou seja, sO ¢ necessario ter vontade e
organizacdo para transformar as relacdes de

mobilidade de uma cidade.

Pés | Caminhar

O primeiro modo de deslocamento existente
¢ o caminhar. E tdo antigo quanto a trajetoria
humana e existe desde o momento em que se
define o tronco evolutivo do que se converteria
no Homo Sapiens. O caminhar ¢, portanto,
inerente a vida humana (Barros, Martinez e
Viegas, 2014). Caminhando temos tempo de
perceber as coisas que acontecem ao redor, de

ler a cidade e de amadurecer ideias e relacoes.
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ftalo Calvino (2002), na obra “Cidades
invisiveis”, descreve a importancia do caminhar
para a percepcao do espaco urbano. O caminhar
associa-se a percep¢ao e ao(s) modo(s) como
entendemos o mundo, pois a velocidade dos
passos € aquela que permite decodificar com
precisdo o que nos cerca. Gehl (2010), no livro
“Cidades para pessoas”, também descreve este
sentimento ao defender que a vida, em toda
sua diversidade e esplendor, se revela quando
estamos a pe.

O tempo do caminhar nos leva, também,
ao encontro com outros andantes, favorecendo
a troca, logo, permitindo o surgimento de novas
ideias e lugares. Francesco Careri, no livro
“Walkscapes”, diz que o caminhar produz lugar
e que “antes do neolitico, e, assim, antes dos
menires, a Unica arquitetura simbolica capaz de
modificar o ambiente era o caminhar, uma agao
que simultaneamente € ato perceptivo e ato
criativo, que a0 mesmo tempo ¢ leitura e escrita
do territério” (Careri, 2013). Com isso, o autor
assinala que o caminhar ¢ o mais importante
dos modais para se constituir uma cidade vital,

sustentavel, sa e segura, sendo estes os quatro
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pilares que constituem os desejos urgentes
e quase unanimes de todos que estudam as
cidades.

O filosofo e historiador Michel de
Certeau (1994 [1980]) pode ser incorporado a
esta discussdo, pois assim como Careri (2013)
também compreende o ato do caminhar como
linguagem. Certeau enxerga na “deambulacdo

citadina” a escrita de um texto:

As caminhadas dos pedestres apresentam uma
série de percursos varidaveis assimildveis a
“torneios” ou “figuras de estilo”. Existe uma
retorica da caminhada. A arte de “moldar”
frases tem como equivalente uma arte de moldar
percursos. Tal como a linguagem ordinaria, esta
arte implica e combina estilos e usos. (Certeau,
1994 [1980], p. 179)

Os encontros descritos por Careri (2013)
ocorrem nas ruas, nas calcadas, as quais sdo
amplamente estudadas por Jane Jacobs (2013).
A autora em seu livro “Morte e vida de grandes
cidades” descreve o ir e vir estabelecido no
ambito das calcadas sauddveis, cenario que
remete a uma danca configurada como um balé
de movimentos complexos: “o balé da boa

calgada urbana nunca se repete em outro lugar,

e em qualquer lugar estd sempre repleto de
novas improvisacoes” (Jacobs, 2013). Jodao do
Rio compartilha da mesma opinido de Jacobs
ao falar que “A rua era para eles apenas um
alinhado de fachadas, por onde se anda nas
povoagoes... Ora, a rua ¢ mais do que isso, a
rua é um fator da vida das cidades, a rua tem
alma!” (Jodo do Rio. A alma encantadora das
ruas, 1910)

As calgadas, onde ocorrem os encontros
e o lindo balé que Jacobs narra, nem sempre sao
convidativas a danga. Benjamin (1994) fala da
dificuldade de existéncia da “flanerie” em Paris

antes das grandes obras urbanas de Haussmann.

(...) Mas, ja naquela época, ndo se podia andar a
passeio por todos os pontos da cidade. Cal¢adas
largas eram raridade antes de Haussmann, as
estreitas ofereciam pouca prote¢do contra os
veiculos. A flanerie dificilmente poderia ter-
se desenvolvido em toda a plenitude sem as
galerias. (Walter Benjamin, 1994, p.34)

A “flanerie” descrita por Benjamin ¢ uma
atividade avessa ao projeto racionalista. Ela
compreende a diversidade de perspectivas
possiveis e nos leva a incoeréncias e/ou acasos

que marcam o uso coletivo do espago publico.

Este ato que se assemelha ao balé, descrito por
Jacobs, leva o autor a transformar toda esta
cena em Paisagem. Benjamin assim caracteriza
a apropriacdo dos espacos publicos feita pelo

flaneur:

Uma embriaguez acomete aquele que
longamente vagou sem rumo pelas ruas. A cada
passo, o andar ganha uma poténcia crescente;
sempre menor se torna a sedugdo das lojas, dos
bistros, das mulheres sorridentes e sempre mais
irresistivel o magnetismo da proxima esquina,
de uma massa de folhas distantes, de um nome
derua. (...) Paisagem — eis no que se transforma
a cidade para o flaneur. (Walter Benjamin, 1994
p. 186)

Detentor de um olhar agucgado, capaz de
transfigurar a cidade em Paisagem, Benjamin
descreve o flaneur como aquele que estabelece
com as ruas uma relagdo em nada interesseira,
posto que aspira somente apropriar-se
dos espacos a fim de extrair deles alguma
experiéncia; interessa-lhe antes de tudo
caminhar sem uma direcdo definida a priori,
andar sem rumo fazendo parte desta Paisagem.
Paisagem esta sensivelmente descrita através

do olhar de Joao do Rio.
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Para compreender a psicologia da rua ndo
basta gozar-lhe as delicias como se goza o
calor do sol e o lirismo do luar. E preciso ter
espirito vagabundo, cheio de curiosidades
malsds e os nervos com um perpétuo desejo
incompreensivel, é preciso ser aquele que
chamamos fldneur e praticar o mais interessante
dos esportes — a arte de flanar. (Jodo do Rio,
1910, p. 2)

Hoje no Brasil, por lei, a prioridade sempre sera
do pedestre, desde o planejamento das cidades
até as relagOes inerentes a urbe.

Assim se revela a importancia que o caminhar

tem na construgao do territorio e da Paisagem de

Figura 14 - Lei Nacional da
Mobilidade Urbana | 12.587/12
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um lugar. Deste modo, o pedestre, o caminhante,
o errante e o flaneur sao o foco do presente
trabalho. A aposta ¢ a de que a valorizagdo de
uma Paisagem através da lente da mobilidade
comeca nos pés que ora serao leitura e escrita

do territorio, ora arte representada pela poesia

do balé.

Transportes Ativos (ndo motorizados)
Transporte Coletivo
Carga

Transporte motorizado individual

Aros | Bicicletas

O surgimento da bicicleta ¢ associado ao alemao
Karl Von Drais, que em 1817 desenvolveu e
patenteou a Laufmaschine, ja com duas rodas

porém sem os pedais.

(O }ﬁﬂ e ’Jf;}n& v %ytb,

Y et e 1 s

Figura 15 - Bicicleta ainda sem
pedais (Laufmaschine). Fonte:
https://en.wikipedia.org/wiki/
History of the bicycle

Com o tempo, seu mecanismo foi sendo
aprimorado de forma a possibilitar sua
utilizacao sem tocar os pés no chao. Em 1866, o
francés Pierre Lallement patenteou um projeto
de bicicleta com pedais fixos a roda dianteira,
desenvolvendo assim o modelo mais proximo

ao que temos hoje em dia.

P. LALLEMENT.
VELOCIBEDE.

Patented Nov. 20, 1866.

No. 68,916.

Figura 16 -Bicicleta com pedal
(Pierre Lallement). Fonte: https://
pt.wikipedia.org/wiki/Pierre
Lallement
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A partir dai o desenho das bicicletas s6 foi
se aperfeicoando para dar maior conforto ao
ciclista e melhor performance ao pedalar. Hoje,
a velocidade média de uma pessoa comum,
ou seja, com preparo fisico médio, pedalando
em um centro urbano ¢ superior a 15km/h.
Com 1sso, a bicicleta se mostra como uma
alternativa viavel nos deslocamentos de curta
e meédia distancia, sem produzir emissdes e
ruidos. Conforme vemos no grafico abaixo, um
ciclista percorre uma distancia de 5 km em um
ambiente urbano no mesmo tempo de um carro

- aproximadamente 22 minutos.

Nodecapas

TEMPO DE DESLOCAMENTO POR MODO DE TRANSPORTE EM UM AMBIENTE URBANO

Figura 17 Tempo de deslocamento
por modo de transporte no ambiente
urbano. Fonte Dekoster e Schollaert,
European Commission, 2000
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Para Illich (2005), a bicicleta representa o ponto
otimo da mobilidade, por permitir que o ser
humano se desloque com o maximo de eficiéncia
sem ultrapassar um limite de velocidade que,
segundo o autor, seria corruptor do ambiente
social das cidades.

A bicicleta ¢ o modal mais eficiente
com relagdo ao consumo de energia. Illich
(2005) aponta que o ser humano, se comparado
a uma maquina termodinamica, ¢ mais eficiente
energeticamente do que qualquer veiculo
motorizado. Além de constatar que com o
advento da bicicleta, o ser humano ultrapassa o
rendimento energético de qualquer maquina ou
animal evoluido.

De acordo com o grafico a seguir, o
ato de pedalar consome cerca de quinze vezes
menos energia que o automovel, sendo inclusive

mais econdmico do que o caminhar.

Bicicleta 4 mph
Bicicleta 10 mph
Bicicleta 15 mph

Caminhada 4 mph

Carro com duas
pessoas 30 mph

Consumo de energia por pessoa
kcal/km

Figura 18 - Comparagdo do consumo
de energia da bicicleta, da caminhada
e do carro, em milhas por hora.
Fonte: Transport for London

Outra relacdo da bicicleta com a cidade que
deve ser levada em consideragdao ¢ o fato da
mesma ocupar menos espaco se deslocando do
que os demais modais. Para demonstrar esta

relagdo Illich faz a seguinte comparagao:

Para que 40 mil pessoas possam cruzar uma
ponte em uma hora movendo-se a 25 km/h, é
preciso que ela tenha 138 metros de largura se
as pessoas viajam de carro, 38 metros se viajam
de onibus e 20 metros se viajam a pé. Por outro
lado, se vdo de bicicleta, a ponte necessita
ter apenas 10 metros de largura. Somente um
sistema hipermoderno de trens rapidos, a 100
km/h e com saidas a cada 30 segundos, poderia
passar essa quantidade de gente por uma ponte
semelhante em igual tempo. (Illich, 2005, p. 63)

Diante da perspectiva apresentada pelo autor,
constatamos que, a exemplo do caminhar,
a bicicleta também constroi a paisagem.
Pedalando, temos uma maior liberdade e
flexibilidade para mudar o nosso percurso,
ampliando as possibilidades de trajetos. No
livto “Mobilidade por bicicleta no Brasil”
Rodrigo de Mattos, Alziro Carvalho e Raul
Bueno (2016) deixam clara esta multiplicidade
quando afirmam que “a bicicleta transcende sua
caracteristica como modo de transporte, trata-se
de uma forma de experimentar e se relacionar
com a cidade, uma potente ferramenta de
construcdo da territorialidade também do ponto
de vista simbdlico.”

Outro ponto muito relevante a favor
do uso da bicicleta ¢ o fato de ser um meio de
transporte inclusivo, ja que tem um baixo custo
de investimento e manutencao. Entretanto, para
que haja uma mudanca de mentalidade com
relagcdo a possibilidade de amplia¢ao do uso da
bicicleta como um modal, é necessario tornar
0s trajetos seguros, nao sO para os ciclistas, mas
também para os pedestres. Com relagdo a este

ponto, Gehl defende que “projetar uma rede
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coesa de ciclovias protegidas pelos meios-fios
das calgcadas e dos automoveis estacionados
¢ um importante primeiro passo”’ (2014,
p-185). Com isso, as vias e calcadas devem
estar muito bem sinalizadas, e as ciclovias
preferencialmente localizadas no nivel dos
passeios, sendo o trajeto demarcado no piso.
Além do tratamento das ciclovias,
também devem ser previstos bicicletarios
em todo o percurso, bem como uma malha
cicloviaria consistente, que permita conexoes
efetivas entre bairros e localidades. Para tal,
¢ preciso liga-la a outros modais da cidade,
inclusive permitindo que a bicicleta possa, em
alguns momentos da viagem, ser transportada
junto ao proprietario. Em suma, quanto maior
o numero de bicicletas sendo pedaladas por
ai, mais seguro sera para todos, e maior a sua

aceitagdo como um modal para a cidade.

Trilhos | Bondes Modernos

ORiodeJaneiro foiaprimeiracidade da América

do Sul a ter um sistema de transporte sobre

42

trilhos organizado. Em 1859 foi inaugurada a
primeira linha de bonde, a Companhia Ferro-
Carril da Tijuca, ligando a Praga Tiradentes
ao Alto da Tijuca com um sistema de trilhos,
porém ainda de tracao animal (Silva, 2013).

Em 1868 as linhas de bonde foram ampliadas,
fomentando assim o processo de ocupagao da
zona sul, regido até¢ entdo pouco explorada.
Para tal, foi criada a linha Botanical Garden

Railroad Company.

No ano de 1868 foi concedido a Botanical
Garden Railroad Company o primeiro trecho de
uma linha de bonde a tra¢do animal, cobrindo
a drea do Centro ao Jardim Botdnico. A
primeira parte dessa nova linha ia da Rua do
Ouvidor ao Largo do Machado. Ao atingir o
bairro do Jardim Botdnico a linha de bonde ja
servia também ao elegante bairro de Botafogo,
moradia de familias abastadas. (Silva, 2013,
apud Motta 2013, p.86)

Segundo Silva (2013), os bondes e trens eram
os principais transportes de massa da capital
do Brasil aquela época. Mascarenhas (2012)
ressalta que as regides servidas pelos bondes
passam a ser as mais valorizadas da cidade,

sendo que os bairros da Tijuca, Sao Cristovao,

PLAN oF 7ur CITY
ceipOps
™Yy ™E TN N R e, ey
RI® bE JANEIRD
(ompiled expressly for 7
The "Rio-News” Handbook of Rio de Janeiro

seate 3" 1o Tmue

=—1006——

tinerarios em 1878 |;: g

CONVENCAO

N /s Cia. Carioca & Riachuelo
Cia. Fluminense \

4 Cla. Locomotora

W Cia. Sao Christovéao

! = / s Botanical Garden
t
B I cia, Villa 1zabel

liha, dos () Ratos

Lith P Robin & €%

Handbook of Rio de Janeiro by the Editors of The Rio News, A. J. Lamoureux & Co., 1887

Figura 19 - Mapa das linhas de
Bonde no Rio de Janeiro em 1878.
Fonte: Bondesrio.com

43



Botafogo e Laranjeiras foram os primeiros que
se beneficiaram com a implanta¢ao dos bondes
elétricos ja no final do século XIX.

O bonde foi, entdo, impulsionando o
crescimento da cidade para a zona sul, onde
a populacdo com maior renda passou a se
estabelecer. Este crescimento foi rapido para a
época, sendo a primeira vez que o sistema de
transportes publicos agiria como orientador
da ocupagdo urbana. Em alguns casos foi o
orientador do tracado dos logradouros e dos

lotes. Para facilitar a chegada do bonde na praia,

Figura 20 - Abertura do tunel
para acesso a Copacabana. Fonte:
(Cardeman e Téangari, 2009).
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foi feita a primeira escavagdo para abertura de
tunel no Rio. (Cardeman e Tangari, 2009)

Entre 1906 e 1930, a cidade se expandiu
em varias dire¢des, gracas aos bondes e a
abertura de taneis, além da formacdo de um
sistema integrado de transportes complementares,
gerando o que chamamos hoje de intermodalidade
de transportes (Vasconcellos et. al., 2002).

A partir de 1950, depois da hegemonia
do transporte por trilhos, as cidades comegaram
a ter um crescimento brutal, e os governos
passaram aincentivar a indastria automobilistica
com a implantacdo de mais Onibus e a venda de
carros, além, ¢ claro, do alto investimento em

infraestrutura rodoviaria.

A febre rodoviaria, cuja presenca se intensificou
na década de 1950, continuou a produzir
construgoes de vias expressas, abertura de
tuneis e respectivas conexoes feitas atraves de
viadutos. Alem da Avenida Perimetral, iniciou-
se a perfuragdo dos tuneis Santa Barbara e
Reboucgas. (Vasconcelos, Velasques, et al., 2002)

Deste modo, somando-se a grande flexibilidade
de percurso ao baixo custo de implanta¢do dos
onibus, o transporte sobre trilhos foi sendo

desvalorizado, culminando no decréscimo do

1800
1600
1400
1200
1000
800
600 +
400 +

1525 1.641

649

Milhdes de viagens/ano

Sk 208 259 216
1 ° 20
o
Bondes Trens Onibus Auto
Modo de tranporte

B 1950 W 2005

Figura 22 - Distribui¢do das viagens
urbanas na cidade do Rio de Janeiro.
Fonte: IPEA, 2011

uso dos bondes, conforme vemos na figura 22.

Atualmente, hd a presenga de Veiculos Leve
Sobre Trilhos em alguns lugares do mundo,
sendo recente a sua implementagao no centro do
Rio de Janeiro. A nomenclatura muda de acordo
com certas regides, mas a logica ¢ a mesma: um
veiculo elétrico articulado de até quatro vagdes,
circulando principalmente em vias parcialmente
segregadas. O Bonde Moderno se distingue do
VLT, pois se caracteriza por circular em ruas

junto ao trafego comum.

E dificil distinguir entre um sistema de bonde
moderno e um VLT ou “light rail”. No caso
dos bondes, os veiculos geralmente circulam
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pelas ruas e partilham o espaco com o trafego
comum, como no caso de Mildo, ou precisam
esperar nos cruzamentos, como no caso dos
bondes modernos da Franca, os quais, mesmo
possuindo  “canaletas”  exclusivas, ainda
compartilham o espaco dos cruzamentos.
(Lerner, 2009, p. 24))

No caso deste trabalho iremos focar no Bonde
Moderno por se adequar ao estudo de caso
proposto. Porém, s6 mudard o termo devido
ao fato de compartilhar as vias com os demais
veiculos. Para demais fins serd tratado igual ao
VLT.

Os bairros estudados se configuram
como meios urbanos com um valor historico
muito grande, como ja dito anteriormente,
principalmente por sua arquitetura e sua relagao
com a natureza do Vale. Sdo ainda bairros com
um forte viés turistico, ja que através deles se
tem acesso ao Cristo Redentor, ponto turistico
mais visitado no Brasil.

Duarte (2006) aborda a negacdo
da cidade ao se tornar espago de transito,

assinalando que:

A negagdo da cidade, transformada agora
em espaco de trdnsito, produziu uma
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completa desarticulagdo entre as partes que
tradicionalmente a integravam, revelando,
assim, os processos de homogeneizacdo e
fragmentagdo, presentes na cidade moderna

e que permanecem na cidade contempordnea.
(Duarte, 2006, p.11)

O autor acredita que algumas iniciativas tém
contribuido para reverter esta situacdo, dentre
as quais destaca-se a “ampliacdo do direito dos
pedestres e ciclistas”, bem como o tratamento
urbanistico destinado a 4reas historicas e/
ou turisticas, sendo estes primeiros avangos
importantes. Nestes casos, cita o emprego do
VLT como solu¢ao dos problemas de circulagao

motorizada.

Entre as medidas usualmente prescritas para
essas dareas, destacam-se a criag¢do de ruas de
pedestres e a ampliacdo da oferta de transporte
publico adequado, com énfase na utilizagdo
dos bondes elétricos ou VLTs (veiculo leve
sobre trilhos). As principais vantagens do
sistema de bondes elétricos consiste no uso
de energia ndo poluente, na baixa velocidade
dos deslocamentos, permitindo aos usudrios
uma maior interagdo, durante o trajeto, com o
entorno em questdo (monumentos e conjuntos
historicos e/ou paisagisticos) e na possibilidade
de restringir o volume do trdfego de carros e
onibus nas ruas da cidade. (Duarte, 2000, p.11)

Em setratando de uma area com esta importancia
historica e turistica, os investimentos com a
implantacao do Bonde passam a ser levados em
conta. De acordo com Lerner (2009), o valor de
implantacdo do VLT ¢é de 40 milhdes de reais
por quilometro (valor referente ao ano de 2009,
época do estudo).

ETAPAS Prazo Custo Prazo Custo Prazo Custo Prazo Custo
(anos) | (R$ milhdes) | (anes) | (R$ milhdes) | (anos) | (RS milhdes) nos) | (R$ milhdes)
4,5 (%5 0,3

Projeto basico 1 1 0,5 - -
Financiamento 2 0,5 2 05 0,5 0,2 — -
Projeto executivo 1 5.0 1 2,0 05 05 - -
Implantacao 5 2.000,0 2 400,0 1 110,0 1 55,0
TOTAL 9 20100 5 4040 25 1110 1 55,0

Notas: Exemplo para implantacdo de corredor com 10,0 km para 150 mil passageiros/dia
Custos por km: METRO = R$ 201,0 milhdes / VLT = RS 40,4 milhdes / BRT = R$ 11,1 milhdes / Onibus = R$ 5,5 milhdes

Figura 23 - Prazos e custo de
implantagdo dos modais. Fonte:
Lerner, 2009.
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Quanto a capacidade de transporte de

passageiros, o VLT pode chegar a 20.000

pessoas por hora, de acordo com Lerner (2009).

Porém, este estudo se baseia em um veiculo

com transito segregado € com uma composi¢ao

de quatro vagdes, o que ndo sera adotado no

estudo de caso proposto.

TIPO DE

¢ TIPO DE VIA
VEICULO

o
=
w
[
4
i

=
-
=3

Trem 8 carros  segregada (1)
viT Trem 4 carros  segregada (1)
BRT Biarticulado  exclusiva (2)
BRT Biarticulado  exclusiva (2)
BRT Biarticulado  exclusiva (2)

Onibus  Convencional  compartilhada

TIPO DE ESTACAO

sem ultrapassagem
sem ultrapassagem
sem ultrapassagem
com ultrapassagem
com ultrapassagem

ponto de parada

Notas: (1) Subterrdnea / Elevada - sem interferéncia viaria

(2) Via em nivel com 7,0 metros de larqura, 14,0 metros de largura nas estacoes com ultrapassagem

Figura 24 - Capacidade de transporte
por modal. Fonte: Lerner (2009)
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Tipo de linha

Paradora
Paradora
Paradora
Direta
Mista

Paradora

Velocidade

40
20
20
35
215
17

Capacidade
(pass/veic)

2.400
1.000
270
270
270
80

Intervalo
{minutos)

I
3,0
1.0
0,5
03
1.0

Frequéncia
(veic/h)

40
20
60
120
180
60

Capacidade
(pass/h)

96.000
20.000
16.200
32.400
48.600

4.800

Os meios de transporte aqui abordados sao
de suma importancia para a criagdo de uma
intermodalidade em rede. Estes devem ter
pontos bem definidos para transicdo de um
modal para o outro, bem como de conexao com
o sistema de transporte ja existente na cidade.
Todos os meios de transporte sdo importantes,
porém ¢ importante darmos maior atencao
aos transportes sustentaveis, como caminhar e
pedalar, e aos transportes publicos, pois estes
sdo mais inclusivos e mais adequados para as
grandes cidades (Herce, 2009).
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A Paisagem do Vale das Laranjeiras



O presente trabalho tem como estudo de caso
os bairros de Laranjeiras e Cosme Velho
localizados na zona sul da cidade do Rio de
Janeiro. Estes, em uma primeira analise, ainda
superficial, se caracterizam por estarem em um
Vale no Macico da Tijuca e instalarem-se sobre
o Rio Carioca. Os bairros sao marcados por um
forte carater residencial, porém com trechos
com comércio, principalmente localizados
nos embasamentos das edificagdes, além de
acolher muitos colégios, clubes e hospitais.
Tém como patrimdnio arquitetonico uma gama
de construgdes de estilos de época diversos, que
como marcos nesta Paisagem ajudam a contar a
histéria da cidade.

No tocante a mobilidade, os bairros
sao servidos pelo metr6 e por um ponto final
de Onibus com linhas que tém como destino
varios pontos da cidade. H4 um grande volume
de veiculos circulando por seu eixo principal,
Rua das Laranjeiras e Rua Cosme Velho, que ¢
agravado pelo fato dos bairros serem “cortados”
por dois grandes eixos de conexdo das zonas
sul e norte da cidade, os tineis Reboucas e

Santa Barbara. Outra caracteristica, ndo menos

52

importante, € o fato de nos bairros estudados se
localizar a estagao de bondinho do Corcovado,
cartdo postal do Rio de Janeiro e um dos
principais pontos de visitagcdo do pais.

Para melhor entendermos como
Laranjeiras e Cosme Velho chegaram até os
dias de hoje, voltemos no tempo em que o Vale
das Laranjeiras, como era chamado, comecou
a ser ocupado. Destaco que para contarmos
esta historia teremos como pano de fundo a
Paisagem - ela estard sofrendo mutacdes em

todas as etapas até chegarmos aos dias de hoje.

Mutacao da Paisagem
no Vale das Laranjeiras
através da historia

No inicio do século XVI, os europeus
chegaram as terras Cariocas através da Baia
de Guanabara, tendo como primeiro ponto de
parada a foz do Rio Carioca. Nela, em 1503, a
primeira expedi¢cdo portuguesa ja se apropria da
Paisagem ao deixar uma constru¢do em pedra,

que possivelmente seria para armazenar objetos

para futuras expedicdes. Os indios Tamoio,
ao verem aquela estrutura, a chamaram de
“carioca” que significa casa de branco. Dai vem
o nome dado ao rio e mais tarde aos nascidos
na cidade do Rio de Janeiro. (Milton Teixeira,
2013)

O cendrio encontrado tinha como
protagonista o Rio Carioca que nasce na serra
do Morro do Corcovado, na Floresta da Tijuca
e se desenvolvia através da calha formada
pelo Vale das Laranjeiras — servindo de pano
de fundo - se dividindo em dois bragos, sendo
o primeiro com sua foz na Praia do Flamengo,
ainda existente, € o outro que seguia pela Rua
do Catete até desembocar no Saco da Gloria
ao lado do Morro do Outeiro, hoje apenas um
canal de drenagem.

Mesmo antes da chegada dos europeus,
0 rio ja era extremamente importante para
as populacdes indigenas que ali habitavam.
Para eles, as mulheres que bebessem aquelas
aguas seriam mais formosas (Schlee 2002, in:
Fontenelle 2003).

Nos primeiros mapas que reproduziam

a Baia de Guanabara, o Rio Carioca ja estava

representado devido a sua importancia para o

desenvolvimento da cidade. Na figura 25 ele
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Figura 25 - Desenho da Baia de
Guanabara em 1574 de Luiz Teixeira.
Fonte: http://www.rio-turismo.com/
mapas/luis-teixeira.htm
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Figura 26 - Mapa da Baia de

Guanabara de Jean de Léry. Fonte:

Filme “Carioca era um Rio”

¢ chamado de “A Carioca” e na figura 26 de
“Carioca Rv.” Carioca River.

Estécio de Sé quando pisa em solo firme,
em 1567, onde hoje é a Praia do Flamengo,
proximo a foz do Rio Carioca, conclui que
aquele seria o melhor local para implantar a sede

da coldnia, porém ele morre logo em seguida.
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Com isso, o Morro do Castelo foi escolhido para
sediar o assentamento dos fundadores da cidade.
A escolha levou em consideragdo a defesa ¢ o
controle da nova colonia, ja que a época havia
grande disputa por novos territérios com 0s
Franceses. Para aproximar a sede das aguas do
Rio carioca, foi feita uma estrada margeando a
Baia de Guanabara, a estrada do Catete, hoje
conhecida como Rua do catete. Logo apds a
fundagdo da cidade, Portugal inicia a divisao
das terras em sesmarias, sendo o Rio Carioca
um dos marcos divisores do territorio (Schlee
2002, in: Fontenelle 2003).

Com a abertura da Estrada do Catete, foi
possivel, aos poucos, progredir sobre o territorio
construindo assim a primeira ponte sobre o Rio
Carioca (figura 27), ja direcionando sentido ao
sul. Em seguida, foi aberto o Caminho Velho
de Botafogo, que mais tarde veio a ser o Bairro
de Botafogo. Paralelamente a isso, se constroi
uma nova via subindo o Vale em direcao a
nascente do Rio Carioca, chamada Caminho
das Laranjeiras, hoje conhecida como Rua das

Laranjeiras.

O Vale das Laranjeiras foi dividido em 14
grandes chacaras que produziam basicamente
cana de agucar ¢ mandioca, além de uma
industria ceramica. Estas produgdes aliadas
a grande procura por agua foram alterando a
Paisagem do Vale, que agora passa a ter um
grande fluxo de pessoas subindo e descendo as

margens do rio, além da utilizacdo de suas aguas

Figura 27 - Primeira ponte construida
em 1575. Pintura de William Gore
Ouseley em 1832. Fonte: http://
archive.li/nElwl

Figura 29 - Vale das Laranjeiras.
Pintura de Johann Moritz.
Fonte: https://br.pinterest.com/
pin/549650329505935577/

Figura 28 - As lavadeiras do rio das

Laranjeiras. Pintura de Jean Baptiste
Debret, 1826. Fonte: http://3ddebret.

blogspot.com.br/
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para se banhar e lavar roupa e outros objetos
como vemos nas pinturas das figuras 28 e 29.

Enquanto, gradativamente, a expansao
da cidade se dava com a abertura de novas
estradas rusticas, a sede da nova colonia se
expandia no entorno da regido do Morro do
Castelo, sendo precario o abastecimento de
agua, ja que a fonte mais proxima era o Rio
Carioca. A agua era levada para o centro da
coldnia pelos indios - escravos e com a ajuda
de animais, relacdo que ainda se deu por mais
de um século (Milton Teixeira, 2013).

Na segunda metade do século XVII,
a preocupagdo com a qualidade da agua, que
estava comprometida pelo uso desordenado
mesmo depois de Leis que protegiam e
regulavam seu uso, leva ao comego da
construc¢ao de um sistema de captagdo das aguas
do rio Carioca. O objetivo era capta-la proximo
a sua nascente através de dutos levando-a até
chafarizes que seriam espalhados pela cidade.
As obras s¢ ficaram prontas em 1723 depois de
muitas alteragdes de projeto e da construgao do
primeiro chafariz publico denominado de Largo

da Carioca. Sua constru¢do foi um marco na
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historia da cidade, tendo sido pintada por varios
artistas, como William Smyth e Jacob Jansson
(figuras 30 e 31) que retratavam o intenso uso

da fonte por todos.

Figura 30 - Chafariz da Carioca.
Pintura de William Smyth, 1833.
Fonte: http://rio-de-janeiro-

desaparecido.blogspot.com.br/

';:H—nl@?‘:w;‘ e

Figura 31 - Chafariz da Carioca.
Pintura de Jacob Jansson, 1824.
Fonte: http://multirio.rio.rj.gov.br/
index.php/estude/historia-do-brasil/
rio-de-janeiro/51-a-cidade-no-tempo-
dos-vice-reis/2453-a-questao-hidrica-
no-seculo-xvii

Em 1750, ¢ inaugurado o aqueduto, hoje
conhecido como Arcos da Lapa, parte do projeto
de levar agua ao centro da cidade. Esta constitui
a primeira obra monumental do periodo colonial
(Schlee 2002, in: Fontenelle 2003).

Segundo Schlee (2002), apdés a
conclusdo das obras, a Paisagem do Vale das
Laranjeiras sofre grandes mudangas, primeiro
porque o Rio Carioca, depois do reservatorio
que abastecia os chafarizes, passa a ter
menos volume de 4gua e segundo que com o
problema de abastecimento de agua resolvido, a
administracdo local abandona a parte do rio que
segue até sua foz.

Em 1808, o Vale das Laranjeiras sofre
nova alteracdo em sua Paisagem. Isto se da
devido a necessidade de ampliar sua malha
urbana decorrente do grande numero de
habitantes no centro da cidade que passam a
ter que pagar o imposto “décima urbana”, que
representava 10% do valor imobilidrio dentro
do perimetro urbano. Com isso, membros da
aristocracia Portuguesa e visitantes estrangeiros
escolhem viver no charmoso Vale. Esta

migracao faz com que suas terras deixem de ser
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agricolas e passem a ser urbanas, com abertura
de novas vias e construcdo de mansoes. Neste
periodo € construida a Bica da Rainha, famosa
pela qualidade de suas aguas, que acreditavam
ter dotes medicinais ao ponto de levarem a
Rainha D. Maria, conhecida pela historia como

a louca, para beber.

Figura 32 - Bica da Rainha. Pintura
de Maria Graham, 1821. Fonte:
https://pt.wikipedia.org/wiki/Maria_
Graham
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Ainda na primeira metade do século XIX,
ja se percebe uma Paisagem completamente
diferente da encontrada pelos primeiros
Europeus a explorarem a regido. Nesta Pintura
de Russel, datada de 1837, vemos a regido
onde hoje se encontra o Largo do Machado
totalmente devastada pelo desmatamento e larga
explora¢do do solo, e o Rio Carioca com suas

aguas em volume muito menor que outrora.

Figura 33 - Largo do Machado em
1837. Pintura de Russel. Fonte:
http://www.bairrodaslaranjeiras.com.
br/principal/historia3.shtml

Dando sequéncia as alteragdes na Paisagem do
Vale, em 1850 as epidemias de doengas tomavam
conta de todo o centro urbano, impulsionando
parte dos estrangeiros e da elite a se deslocarem
para Laranjeiras. Isso levou os administradores
a investirem ainda mais em infraestrutura para
seus novos moradores, construindo novas vias
pavimentadas, embelezando com arvores e
subdividindo os lotes, aumentando assim a
densidade da regido. Além disso, conforme
ja dito anteriormente, nesta €época se conclui
o processo de canalizacdo em canal aberto
de todo o Rio Carioca. Assim, achavam que
resolveriam as questdes de enchente, em dias
de fortes chuvas, e o problema de epidemia
que assolavam o mundo no século XIX (Schlee
2002, in: Fontenelle 2003).

Figura 34 - Rua das Laranjeiras com
o Rio Carioca canalizado. Foto de
Marc Ferrez, final do século XIX.

Fonte: https://br.pinterest.com/
pin/418905202819366510/
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Figura 35 - Rio Carioca canalizado.
Atual Rua Conde de Baependi

com Praga José de Alencar.

Fonte: https://br.pinterest.com/
pin/94786767134221532/

No final do século XIX, ja estava presente na
Paisagem do Vale o bonde puxado por tracao
animal, utilizado como transporte de pessoas e
cargas. Pouco depois, este modal ja se espalhava
por toda a cidade.

Em 1880, ¢ inaugurada a Companhia
de fiagdo Alianca (figuras 36 e 37), onde hoje
se encontra o conjunto de edificios da Rua
General Glicério. Além desta, outras fabricas

de menor porte se instalam as margens do Rio

60

Carioca. Pela primeira vez a regido ¢ habitada

por uma classe nao aristocratica (Schlee 2002,
in: Fontenelle 2003).

Figura 36 - Companhia Alianga.
Fonte: http://www.rioquepassou.com.
br/2007/04/26/fabrica-alianca/

Figura 37 - Companhia Alianga.
Fonte: http://www.rioquepassou.com.
br/2007/04/26/fabrica-alianca/

No inicio do século XX a cidade sofre um
processo de grandes obras e com ele os
rios, considerados causadores de enchentes
e de doencas, sdo removidos da Paisagem
gradativamente. Com o Rio Carioca ndo foi
diferente - em 1906, boa parte de seu leito ja
estava todo oculto aos olhos de quem pelo Vale
das Laranjeiras transitava. Lucia Costa (2013),
no filme “Carioca era um Rio”, com dire¢do
de Simplicio Neto, fala da forma como os rios

passam a ser tratados.

O Rio Carioca, por exemplo, que seria dentre
0s rios o nosso maior patrimonio ambiental,
ele é o obstaculo, entdo eu resolvo o obstaculo
transformando a natureza da maneira que mais
me convém. (Lucia Costa, 2013)

Pouco depois, Costa (2013) cita Carlos
Drummond de Andrade em uma frase que
sintetiza todo o sentimento de abandono dos
rios na nossa cidade. “Tem nome de rio esta
cidade, onde brincam os rios de esconder...”
(Carlos Drummond Andrade).

Nas duas fotos a seguir Augusto Malta
retrata o processo de canaliza¢do fechada do

Rio Carioca. Na figura 38, o rio aparece em

obra, sendo preparado para o seu fechamento.
Ja na figura 39, a Praca José de Alencar havia
acabado de ser inaugurada, com o rio ja oculto
na Paisagem e os trilhos do bonde, ja movido a
eletricidade, cruzando a regido.

O crescimento da cidade e a necessidade
de expansdo para novas regides do territorio

trazemum novo desafio, amorfologiado terreno.

Figura 38 - Rua das Laranjeiras
1906. Foto de Augusto Malta. Fonte:
http://www.rioquepassou.com.
br/2007/05/22/1aranjeiras-1906/
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1906. Foto deAug

Fonte: http://brasilianatotografica.

bn.br/brasiliana/bitstream/handle/
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O Rio de Janeiro, na época, se encontrava em
uma estreita faixa de terra entre o macigo da
Tijuca e a Baia de Guanabara, portanto ndo
restava muita area plana para o desenvolvimento
da cidade. Com isso, mais uma vez, a Paisagem
¢ severamente modificada, com um corte no
Morro Azul e Mundo Novo ampliando a Rua
Guanabara que hoje ¢ conhecida com Rua
Pinheiro Machado, facilitando o acesso a zona

sul. (figuras 40 e 41)

Figura 40 - Obras de abertura
da Rua Pinheiro Machado.
Foto de Augusto Malta, 1914.
Fonte: https://br.pinterest.com/
pin/71987294023007249/

Figura 41 - Abertura da Rua Pinheiro
Machado. Foto de Augusto Malta,
1914. Fonte: https://br.pinterest.com/
pin/713046553471865621/

O Vale das Laranjeiras segue em um processo
de valorizagdo, desta vez por ter um bom
sistema de transporte e uma localizagdo central
entre o centro da cidade e a zona sul. Nos anos
de 1920 e 1930 na regido sao construidos os
primeiros prédios de apartamentos, alterando
o padrdao urbano existente que até entdo era
composto apenas de casas (Cavalcanti 2002, in:
Fontenelle 2003).

No final da década de 30, mais

precisamente em 1937, a fabrica Alianga fecha
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suas portas deixando mais de 1600 funcionarios
desempregados. Alguns foram procurar novos
empregos no suburbio industrial da zona norte,
porém muitos, sem ter onde morar, foram para
as encostas dos morros do Vale do Carioca, se
estabelecendo em favelas: Guararapes, Vila
Imaculada Conceicdo, Vila Candido, Vila
Pereira da Silva, Morro Azul e Cerro-Cora
(Schlee 2002, in: Fontenelle 2003). No lugar da
fabrica foram construidos mais de dez prédios
de alto padrdo, e, paulatinamente, o mercado
imobiliario foi substituindo as antigas mansoes
por prédios de apartamento de classe média.
Por fim, o ultimo grande impacto que a
Paisagem do Vale das Laranjeiras sofreu ocorreu
devido ao grande incentivo dado a industria
automobilistica, que levou a cidade a investir
massivamente em infraestrutura rodovidria.
Assim, na década de 60, com o intuito de
conectar as zonas sul e norte sdo construidos
os Tuneis Santa Barbara e Reboucgas (figuras
42 e 43) que acabam por seccionar, com suas
vias expressas, o bairro das Laranjeiras. Além
dos tineis, os viadutos criam uma escala onde

apenas as maquinas conseguem dialogar.
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Figura 42 - Tunel Rebougas. Fonte:
http://www.rioquepassou.com.
br/2005/12/07/t-reboucas-a-serie-ii/

Figura 43 - Tunel Santa Barbara.
Fonte: http://www.rioquepassou.com.
br/2007/02/26/1aranjeiras-anos-60/

Todas essas sucessivas alteracdes na Paisagem
do Vale foram, aos poucos, o distanciando das
pessoas, logo, as pessoas da natureza. Hoje,
0 que se v€ sao muitos automoéveis, muitos
prédios, muitos muros, muitas pessoas, muitas
arvores, porém pouca arquitetura (contando
a histéria mais antiga da cidade), poucas

bicicletas, pouco Vale e nenhum Rio!

3.2 | arvore

Christopher Alexander (1965) em seu texto
“A city is not a tree” discorre sobre o conceito
de cidades naturais e cidades artificiais, onde
o primeiro tipo de cidade surge de forma
espontanea ao longo do tempo sem tracados
preconcebidos e no segundo tipo elas sdo
planejadas previamente. O seu real foco esta
voltado para as cidades artificiais com sistemas
em arvore, onde sua malha viaria se apresenta
com ramificagdes estando hierarquicamente
dispostas. Para o autor, este sistema ¢ muito
prejudicial ao desenvolvimento das cidades,
pois favorece a desarticulacdo do territdrio

deixando de ser uma cidade vibrante.

Alexander (1965) vai além ao comparar este
sistema a relagcdo de grupo de amigos na atual
estrutura social, onde ‘“Nao ha virtualmente
nenhum grupo fechado de pessoas na sociedade
moderna”, estaéuma sociedade aberta formando
um grande entrelagado como uma teia. Ja na
sociedade tradicional os grupos sociais se
fechavam com se fossem vilas, reduzindo as
relacdes de seus individuos, os fechando dentro

de seus limites.

SOCIEDADES TRADICIONAIS

GRUPOS DE
AMIGOS

INDIVIDUOS

SOCIEDADES ABERTAS

INDIVIDUOS

Figura 44 - Grafico de
organizagao social - Christopher
Alexander (1965). Fonte: https://
arquiteturadaliberdade.wordpress.
com/2013/04/02/14/
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Na figura 44, percebemos que na sociedade
tradicional de Alexander as relagoes de amizade
se organizam em um sistema do tipo arvore.
Ja na sociedade contemporanea, esta relagdo
se expande formando uma cadeia aberta do
tipo semi-trama. Ele utiliza este exemplo para
reforcar a ideia de que nos dias atuais nao cabe
pensarmos uma cidade em um sistema do tipo
arvore.

Duarte (2006) também fala da
importancia de uma continuidade do territorio

nas cidades tradicionais, ao dizer:

A continuidade do tecido urbano é uma das
caracteristicas distintivas da cidade tradicional.
Essa continuidade pressupoe multiplas e
sucessivas articulagoes entre as partes que
compdem a estrutura fisica das cidades, fazendo
com que o todo se torne mais importante que as
partes para a compreensdo estética da forma
urbana. (Cristovdo Duarte, 2006, p.53)

No presente trabalho, ao contrario dos estudos
de Alexander (1965), que relaciona o sistema
em arvore somente as cidades artificiais, este
sistema acontece de forma espontinea, do
tipo natural. Conforme visto anteriormente,

os bairros estudados se encontram em um
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Vale onde a via principal foi concebida em
sua “calha”, outrora banhada pelas aguas do
Rio Carioca. Com a abertura deste eixo, ficou
mais facil explorar as terras a montante se
apropriando de novos territorios, onde o relevo
permitiu. A configuracdo urbana que vemos
hoje, sistema em arvore, foi se formando e
gradualmente tentando se adequar ao maximo
ao relevo, desta forma se acomodando as
dilatagdes e compressdes naturais do Vale.

Em um primeiro momento, o eixo,
que recebe todos os fluxos em seu leito,
consegue dar vasdao ao transito de pedestres e
transportes movidos a tragdo animal. Com o
rapido crescimento de toda a cidade no século
passado, os bairros em tela sofrem uma rapida
verticaliza¢do, principalmente em seu eixo,
acarretando em um aumento significativo na
intensidade dos fluxos. Soma-se a isso o grande
fomento aos veiculos motorizados individuais,
que rompem os limites do Vale com a abertura
dos tineis Rebougas e Santa Barbara expondo-o
a um fluxo de metropole.

Na figura 45 as intensidades dos

fluxos estdo representadas pelos tons das

Figura 45 - Croqui representando

0 sistema em arvore nos bairros
estudados. Fonte: Autor
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cores amarelo, mais fraco, e vermelho, mais
forte. Nela, fica claro como o eixo principal €
sobrecarregado pelos fluxos provenientes das
ruas que se encaixam no Vale, que aqui sdo
representadas por “bolsdes” de vitalidade.

Soma-se a essa sobrecarga natural, a
abertura de dois grandes eixos viarios: um, o
Tunel Santa Barbara, seccionando os bairros,
criando duas leituras do territorio e elevando
consideravelmente o fluxo de carros no trecho
entre o Largo do Machado e suas galerias;
outro, o Tunel Reboucas, abrindo um novo
caminho para rapido acesso ao bairro da Lagoa
e adjacéncias.

Assim, as ruas das Laranjeiras e Cosme
Velho tém elevado fluxo de veiculos que
utilizam seu leito a fim de encurtar o tempo
de sua viagem. Por todas essas peculiaridades
nos fluxos dos bairros em foco somadas as
riquesas naturais que se encontram neste Vale,
o presente trabalho focara seus estudos no eixo
principal dos bairros sem, € claro, esquecer da
escala mais macro, que relaciona os bairros

com a cidade.
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Camadas | Analise da
area de estudo

Conforme j& dito, o trabalho focara seus
estudos no fundo de Vale (calha do vale), aqui
denominado de eixo principal, que ¢ figurado
pelas Ruas das Laranjeiras e Cosme Velho.
Para organizar e facilitar a leitura deste eixo, os
atores foram divididos em camadas que serdo
analisadas separadamente, porém, quando
houver qualquer tipo de conflito decorrente da
sobreposi¢do de duas ou mais camadas, este
serd analisado. Estas camadas fazem parte da
Paisagem dos bairros em foco e também da
cidade, porém, algumas vezes s6 conseguimos
atentar de fato para a existéncia delas e o papel
que desempenham neste sistema complexo
quando as analisamos separadamente.

As seguintes camadas serdo analisadas
adiante: Relevo | Vales Urbanos; Rios Urbanos
| Rio Carioca; Arborizagdo Urbana | Vegetacao;
Calgada | Pés; Ciclovia | Aros; Via | Trilhos;
Pracas | Ponto de Atracdo; Uso do Solo | Uso
Misto; Patriménio | Arquitetura; Muros |

Espagos Livres atras dos muros.
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Relevo | Vales Urbanos

Os bairros em tela estio acomodados no
Vale das Laranjeiras, Macico da Tijuca, onde
localiza-se a Floresta da Tijuca. Seu eixo
principal se inicia no Largo do Machado,
importante praga que articula os bairros do
Catete, Flamengo e Laranjeiras. Nela encontra-
se grande oferta de transportes publicos, com
linhas de 6nibus € uma estagao do metro, além
de muitos comércios e servigos que fazem deste
territorio um ponto nodal da cidade. O Largo
do Machado se localiza em zona de baixada na
cota de +5 metros de altitude, estando a 300
metros do Parque do Flamengo.

As Ruas das Laranjeiras ¢ Cosme
Velho tém extensdo de 2.825 metros que se
desenvolvem, em um primeiro momento, com
um trago mais retilineo, como se apontasse
para a Floresta da Tijuca, comecando a
serpentear nas curvas do vale apos percorridos
1.250 metros e tendo subido apenas 7 metros,
revelando uma declividade menor do que 1%.
Em todo o percurso até este ponto, o vale se faz
presente como um fundo de tela, enquadrado
na perspectiva. Percorrendo mais 535 metros

at¢ o limite dos bairros das Laranjeiras e
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Cosme Velho, a declividade se acentua muito
pouco, ainda sem atingir 1% de inclinagdo,
estando na cota +17 metros de altitude. A partir
dai, ja no bairro do Cosme Velho, as curvas
se tornam mais sinuosas e frequentes e a rua
mais estreita, restando 1.030 metros até o final
do eixo, localizado no viaduto de liga¢dao das
galerias do Tunel Rebougas. Neste trecho final
do eixo, hd um desnivel de 38 metros, chegando
na cota de +55 metros de altitude, com uma
inclinagdo média de menos de 4%. Podemos
constatar que, apesar de se tratar de um Vale
Urbano, o desnivel final ndo é um empecilho a
acessibilidade, podendo tornar o percurso mais
agradavel e inclusivo.

A percepgdo de estar em um vale ¢
melhor entendida a partir das ruas transversais
ao eixo principal (figura 46 e 47), em alguns
hiatos entre prédios (figura 48) e também do
centro da via, ja que as cal¢adas sdo bastante
arborizadas e, principalmente no trecho do
bairro das Laranjeiras, as edifica¢cdes t€ém um
gabarito mais elevado, podendo atingir mais de
60 metros de altura, o que reduz a amplitude

visual a partir das cal¢adas.

‘Largo do Machado
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Rios Urbanos | Rio Carioca

Conforme ja dito anteriormente, o Rio Carioca
foi aos poucos sendo eliminado da Paisagem
da cidade, restando apenas poucos trechos que
comprovam a sua existéncia, e, mesmo nestes
trechos, ndo aparece de modo explicito aos
olhos de quem passa. Podemos dividir o curso
do rio em cinco trechos, os quais abordaremos
a seguir.

No trecho inicial, que se estende da
nascente at€ o reservatorio do Silvestre, o rio
esta protegido e sem um acesso direto, uma vez
que ainda nao alcangou o meio urbano. O trecho
seguinte corresponde ao espaco localizado
entre o reservatorio do Silvestre (figura 49) e a
Rua Cosme Velho, onde seu leito tem o fundo
natural, porém com suas margens totalmente
ocupadas, ora margeando ruas, ora como fundo
de lotes. Neste ponto o rio ja comeca a receber
esgoto e lixo proveniente de casas das favelas
Vila Candido, Cerro-Cora e Comunidade dos
Guararapes, além de ligagdes clandestinas de
algumas casas de rua. No terceiro trecho, o rio
segue a céu aberto com suas laterais com muros
de pedra e seu fundo também de pedras soltas,

configuracao original do inicio do século XIX

(figura 50); este compreende o Largo Professor
Silva Melo e o Largo do Boticario. Em seguida,
tem-se o quarto trecho do rio, o qual se caracteriza
por uma galeria de concreto, tipologia muito
encontrada nos dias atuais (figura 51 e 52).
Neste trecho, o rio esta semioculto na Paisagem
ja que suas aguas correm no fundo de uma
galeria com mais de trés metros de profundidade
e com guarda-corpo de concreto, dificultando a
aproximacao. Deste ponto em diante, até chegar
a foz, ndo conseguimos mais enxergar o rio,

simplesmente ele esta

OCULTO

na Paisagem (figura 53), levando muitas pessoas
a nem saberem de sua existéncia. Este seria o

quinto trecho.

Figura 53 - Croqui do Rio Carioca
oculto. Fonte: Autor

e oot R S

< Figura 49 - Reservatoriodo < Figura 50 - Rio Carioca canalizado < Figura 51 - Rio canalizado com o
Silvestre. Fonte: Estela Fontenelle com fundo de pedras. Fonte: Autor fundo concretado. Fonte: Autor

< Figura 52 - Rio escondido na
Paisagem. Fonte: Autor

“A gente sofre de excesso de memoria. A cidade é marcada por monumentos

e por marcos que muitas vezes sdo vazios de significado, eu preferiria que

trabalhassem o rio em si, que se ndo fosse possivel trazer ele todo a nossa vista

outra vez, mostrar trechos e despoluir (...)" Felipe Varanda, artista plastico e

morador do bairro de Laranjeiras, em entrevista para o filme Carioca era um

Rio.
“O Rio carioca ¢ sinonimo de infancia, brincava de mergulhar, até hoje é
prazeroso falar disso (...) Rio também é sinonimo de sujeira (...) " Paulo Cardoso,
Seu Paulinho, morador dos Guararapes, em entrevista para o filme Carioca era
um Rio.

Rio Carioca oculto na Paisagem e = ==
Rio Carioca canalizado com fundo concretado —smmem—

Rio Carioca canalizado com fundo de pedras ===
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Arborizacao Urbana | Vegetacao

As Ruas das Laranjeiras e Cosme Velho sao privado com o publico. Este tipo de interagao
caracterizadas por terem, na maior parte do deve ser pensada nos casos onde as calgadas nao
percurso, um grande numero de arvores, que permitem o plantio de novas arvores.

sombreiam as calgadas e as vias (figura 57). Em
alguns momentos a arborizagdo ¢ tdo densa que

cobre os postes de iluminagdo publica criando

momentos de penumbra durante a noite (figura

< Figura 54 - Gentileza urbana. Jardim < Figura 55 - Calcada sem arvores. < Figura 56 - Arborizagdo abundante < Figura 57 - Calgadas sombreadas
5 6)’ 0 que causa uma sensagéo de inseguranga. particular aberto a cidade Fonte: Alta exposigao aos raios solares. cobrindo os postes de luz. Fonte: pelas grandes copas das antigas
Autor Fonte: Autor Autor arvores. Fonte: Autor

O trecho entre o Largo do Machado
€ 0 acesso ao tunel Santa Barbara conta com
menos arborizagao devido ao estreitamento das
calgadas e vagas de estacionamento para carros
(figura 58). O mesmo ocorre proximo ao acesso
ao tinel Reboucas, decorrente do estreitamento
da rua. Existem casos onde a calcada ¢ estreita
e arborizada, dificultando o fluxo de pedestres
(figura 55).

A forca da Floresta da Tijuca pode ser

percebida nos terrenos que ainda preservam

< Figura 58- Calgada sem arvores.
Alta exposigao aos raios solares.
Fonte: Autor

as antigas casas que, com seus jardins se
misturando a Paisagem do Vale, presenteiam
quem por ali passa. (figura 54) Em muitos
casos as sombras que se projetam nas calcadas ) ,
Areas arborizadas
dos bairros estudados provem da arborizagao
das casas e prédios criando assim um flerte do

10m 50m  100m Si)()m
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Calcada | Pés

Conforme ja visto, a historia da cidade do Rio de
Janeiro sofreu grande mudanca na velocidade
dos deslocamentos durante todo o século XX,
sendo constatada a gradativa desvaloriza¢ao do
pedestre, em grande parte devido ao aumento
no investimento em infraestrutura para os
veiculos automotores, reduzindo assim o
espaco do caminhante. Com o eixo Laranjeiras
| Cosme Velho nao foi diferente. Em pouco
tempo o pedestre deixou de ser o protagonista,
e, atualmente, caminha apertado entre a via e os
edificios, que em alguns casos atingem mais de
20 pavimentos.

Ao cruzarmos as camadas, percebemos
que as calgadas sofrem muitas interferéncias:
algumas vezes as vias ndo deixam espago para
que se tenha uma largura confortavel para o
numero de pedestres que nela circulam (figuras
59 e 60); em outros casos, a arboriza¢ao urbana,
ao invés de propiciar conforto, se torna uma
barreira, restringindo o caminho dos pedestres
(figura 55). Hé ainda o caso da ciclovia (figuras
67 e 68) que, quando se desenvolve em cima da
calcada, ndo tem um desenho limpo e seguro,

chegando a atravessar o caminho do pedestre.
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Em contraponto, quando as calcadas nao
suportam o grande fluxo de pedestres, muitos
acabam caminhando no meio das ciclovias
(figura 64), correndo risco de acidentes.

Os muros das edificagdes mais
antigas (veremos adiante), em alguns casos,
constrangem abruptamente a passagem,
deixando o passeio quase que inexistente.
Além do mobiliario urbano, como os pontos
de parada de 6nibus em locais nao apropriado,
ha as bancas de jornal (figura 61) em calcadas
estreitas, postes mal locados (figura 62), entre
outros fatores que contribuem para a obstrugao
do transito do pedestre.

A qualidade das calgadas ¢ fundamental
para ordenar a Paisagem no eixo dos bairros
das Laranjeiras e Cosme Velho. A afirmagao
do caminhar como um modal, aliado ao uso da
bicicleta, do transporte publico e dos veiculos
motores privados, ¢ indispensdvel para que
consigamos criar um sistema equilibrado, onde
cada modal adquira sentido de acordo com o

tipo de deslocamento exigido e/ou desejado.

Travessia
de Surdos

T

Calgada estreita entre

T (it

< Figura 59 - Calgada estreita. < Figura 60 - Poste impedindo N < Fi'gura 61 - Mobiliario urbano no < Figu;a 62 -

Pedestre caminhando na via Fonte: estreito caminho do pedestre. Fonte: caminho do pedestre. Fonte: Autor muro e poste. Fonte: Autor
Autor Autor

F63

4
Figura 63 - Calgada muito larga
arida. Fonte: Autor
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< Figura 64 - alg:ada estreita
obrigando o pedestre a andar na
ciclovia. Fonte: Autor

Calgadas /
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Ciclovia | Aros

Aimplantagdo de ciclovia € recente, remontando
a meados de 2015. O projeto faz parte de um
plano de implementacdo de malha cicloviaria,
cuja motivagdo foram as olimpiadas de 2016.
Nao foram feitas grandes intervengdes para sua
implantacdo, apenas pinturas no piso, utilizagdo
de tachdes nos casos de compartilhamento na
faixa de rolamento e sinalizagdo com placas.
Nada além disso.

Sao identificados trés tipos de ciclovias.
No primeiro deles, a ciclovia ¢ em mao-dupla
compartilhando a via com os veiculos, porém,
segregada com o uso de tachdes (figura 69).
Nestes casos, ndo ha grande seguranga para
os ciclistas, pois estdo no mesmo nivel dos
veiculos motores. Outro agravante sdo o0s
estacionamentos de carro que se localizam
entre a ciclovia e a calgada, trazendo muita
inseguranga para os ciclistas, ja que, ao sairem
da vaga, os motoristas tendem a olhar apenas
para o fluxo de veiculos, esquecendo que podem
vir bicicletas na contramao da via.

No segundo caso, as ciclovias
compartilham as calgadas com os pedestres,

sendo distinguidas apenas por uma pintura no
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piso (figuras 67 e 68). Seu desenho ¢ tortuoso,
pois a todo momento precisa desviar de algum
mobilidrio preexistente, cruzando, assim, o
caminho do pedestre, que se sente inseguro.
No ultimo caso, a bicicleta compartilha
a via com os veiculos. Porém, ndo ha nenhuma
marcacdo permanente, apenas pinturas de
alerta, deixando o ciclista totalmente exposto
ao fluxo de automoveis em um trecho mais
estreito e com curvas sinuosas (figuras 65 e 66).
Fica nitido que a implantacao desta ciclovia foi
feita com o minimo de intervengao possivel.
Ao analisarmos os trés tipos de ciclovia
implantadas nos bairros em foco, torna-se
evidente que em todos os casos o ciclista esta
exposto ao risco imposto pelos veiculos, bem
como expondo os pedestres ao risco de suas
pedaladas. Para que realmente tenhamos mais
pessoas atraidas pelos aros das bicicletas, ¢
necessario pensar um plano de mobilidade para
todo o eixo, o qual introduza a bicicleta em

consonancia com os demais modais da cidade.

< Figura 65 - Ciclovia
compartilhando a via. Risco ao
ciclista. Fonte: Autor

< Figura 66 - Ciclovia
compartilhando a via. Risco ao
ciclista. Fonte: Autor

< Figura 67 - Ciclovia cruzando o
caminho do pedestre. Fonte: Autor
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< Figura 68 - Ciclovia ccruzando o
caminho do pedestre. Fonte: Autor

< Figura 69 - Ciclovia
compartilhando a via. Automéveis
nao respeitam. Fonte: Autor

Ciclovia na via segregada por tachdes s
Ciclovia compartilhando a calgada com 0S pedestres s

Ciclovia compartilhando a via com 08 veiculos = ==
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Via | Trilhos

A caixa de rolamento das Ruas das Laranjeiras
e Cosme Velho nao tem uma padronizacao em
seu perfil. Sua largura varia a todo momento,
com trechos de apenas 7 metros — como no
caso do trecho proximo ao tunel Rebougas —
e trechos com 18 metros, como, por exemplo,
nas proximidades das Casas Casadas, casario
histérico do bairro. Este desenho irregular
causa uma dificil leitura, tanto para os pedestres
quanto para os motoristas.

Foram mapeadas trés conformacdes
diferentes da via. A primeira parte do Largo do
Machado, passa pelo tunel Santa Barbara, indo
até a Rua Soares Cabral; a via ¢ composta de
trés faixas de rolamento, sendo a rua de mao
unica no sentido Tunel Reboucas. Este trecho
se caracteriza por um transito mais pesado de
veiculo devido ao grande nimero de automodveis
que pretendem acessar o Tunel Santa Barbara
no sentido zona norte, somando-se a outros que
seguem para atravessar o Tunel Rebougas. Este
transito ¢ agravado pelo alto numero de vagas
de estacionamento (figura 70), que servem as
inimeras unidades comerciais, além do Colégio

Franco-Brasileiro, que nos horérios de entrada
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e saida de alunos aumenta ainda mais o fluxo de

veiculos. (figura 71)

< Figura 70 - Estacionamentos na
Rua das Laranjeiras. Fonte: Autor

< Figura 71 - Entrada do colégio
Franco. Van parada irregularmente.
Fonte: Autor

De acordo com estudos feitos pela CET-RIO no
ano de 2013, na rua das Laranjeiras, altura do
Tunel Santa Barbara, atravessam diariamente
41.518 veiculos. Para termos uma ideia do
impacto deste volume de automoveis em ruas
residenciais de uma cidade, a Universidade
de Barkeley, em Sdo Francisco, desenvolveu
um estudo que averiguou o numero aceitavel
de veiculos a trafegar em uma rua no centro

urbano. Os resultados foram os seguintes:

* Até 3 veiculos por minuto, ou 180
por hora, hd uma convivéncia pacifica, e até
produtora de uma animacao da vida de rua,
entre os moradores e usudrios dos prédios
lindeiros a ela e os que passam por ela a pé
ou no interior de veiculos;

*De 3 a 8 veiculos por minuto (entre
180 e 480 por hora) o nivel de perturbacao
passa a ser pior porém toleravel;

* Mais de 8 veiculos por minuto (acima
de 480 por hora), ou seja, um veiculo a cada
7 ou 8 segundos, entra-se na faixa de um
nivel ambiental da rua muito desagradavel, e

os cidadaos abandonam as ruas como espaco

de convivio e se isolam dentro dos lotes e
suas edificacdes, criando barreiras protetoras
entre o espaco publico degradado e o espaco
privado resguardado.

* A partir de 800 veiculos por hora por
faixa de trafego, ou seja, um veiculo a cada 5
segundos, se instala um nivel de degradacao
que desvaloriza muito os imoveis (Candido
Malta, 2003).

Dividindo 41.518 por 24 horas chegamos ao
impressionante numero de 1.730 veiculos por
hora; se dermos sequéncia aos marcadores da
pesquisa temos 28 veiculos por minuto e quase
1 veiculo a cada 2 segundos. E claro que esses
nimeros nao sao privilégio s6 do eixo do nosso
estudo de caso. Ha indices piores, tais como
nos eixos principais do bairro de Botafogo e
similares em outros pontos da cidade.

Vale lembrar que boa parte de todo esse
trecho sofreu grande interven¢do urbanistica
com as obras do Rio-Cidade, nos anos de 1998
e 1999, projeto do arquiteto Alfredo Britto. O
projeto contou com nova pavimentacdo dos

passeios, novo mobilidrio urbano, enterramento
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de todo o cabeamento e uma nova galeria de
aguas pluviais, como tentativa de solucionar
as grandes enchentes recorrentes nos bairros —
lembrando que enterrado sob a via ainda passa
o Rio Carioca e que estamos em um Vale.

O projeto Rio Cidade nao considerou
o Rio Carioca ¢ ndo avangou muito no tocante
a mobilidade. A época, se considerava que
precisavamos projetar mais espago para oS
carros, negligenciando a necessidade de
investimento em novas formas de transporte
coletivo, em especial nos modais sustentaveis,
as bicicletas e a caminhada. Alfredo Britto
deixa clara esta visdo em entrevista concedida a

Estela Fontenelle.

(...) a Rua das Laranjeiras é um canal limitado, é

o leito de um rio cuja imprevidéncia, e em certos
aspectos, irresponsabilidade da administra¢do
publica em épocas passadas, permitiu que as
construgdes viessem até as margens desse rio,
(...) limitou a pista de rolamento do trafego a
uma coisa que no futuro, com a vinda de um
maior numero de carros, maior velocidade
e tudo mais, se torna inviavel, ndo tem muita
solugdo. (Alfredo Britto em entrevista para
estela Fontenelle, agosto de 2002)
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Quando Fontenelle pergunta se haveria alguma
possibilidade de considerar no projeto a abertura

do Rio Carioca, Britto responde:

Nao tem condicdo. Além do mais vocé corre
o risco de ndo trata-lo direito (...) (seria)
uma coisa gravissima passar o rio ali, agora,
nessas condigoes. (...) Entdo hoje, vocé tem que
resolver isso internamente, um canal fortissimo,
as paredes de concreto de um metro e tanto para
poder resistir a qualquer pressdo e calculada
para uma vazdo e tudo mais, tanto que depois
disso ja tivemos temporais fantdasticos e tudo
estd funcionando perfeitamente. (Alfredo Britto
em entrevista para estela Fontenelle, agosto de
2002)

Com isso, percebemos que o protagonista
era o automovel, ndo se pensava o projeto
com uma visdo plural, como pensamos hoje
ao estudar a Paisagem. Naquele momento,
a interdisciplinaridade girava em torno do
arquiteto ¢ dos engenheiros de infraestrutura
urbana. Me arrisco a dizer que nos dias de hoje
nao mudou muita coisa.

Dando sequéncia as analises, no
segundo trecho, que segue da Rua Soares Cabral
até a Rua Almirante Salgado, quase no limite

dos bairros de Laranjeiras e Cosme Velho, a

via passa a ter mao dupla com duas faixas de
rolamento em cada direcdo, sendo estas com

largura irregular em todo o percurso, e pontos

de parada de 6nibus nao recuados. (figura 72)

< Figura 72 - Ponto de 6nibus sem
baia e distante de travessias de
pedestre. Fonte: Autor

Este trecho caracteriza-se por sofrer os maiores
impactos devido ao efeito do sistema em arvore,
ja que a geografia do Vale cria “bolsdes de
vitalidade” com um grande nimero de unidades
habitacionais em Ruas como: Sebastido Lacerda,
Alice, Mario Portela, Cardoso Junior, General
Glicério — e todas as ruas que dela ramificam

— ¢ a Almirante Salgado. Todas essas ruas

escoam seu trafego prioritariamente para a Rua
das Laranjeiras, aumentando exponencialmente
o fluxo de pessoas e veiculos em seu leito,
sobrecarregando, portanto, a via.

O terceiro trecho segue até o Tunel
Rebougas e caracteriza-se por ter muitas curvas
sinuosas e momentos onde as maos da via se
dao apenas com uma faixa de rolamento cada,
com largura irregular em todo o percurso.
Aqui também vemos os efeitos do sistema em
arvore, porém com menor intensidade, ja que
os “bolsdes” sao menores € menos densos por
abrigarem muitas casas.

O transito de veiculos se agrava
durante o dia pela presenca de dois colégios,
o Sao Vicente de Paulo € o Sion, com muitos
carros parando no meio da via para embarque
e desembarque nos horarios de entrada e saida
de alunos. Além disso, ha também a estagao de
bonde do Corcovado, onde param os 6nibus de
turismo, algumas vezes de modo irregular, para
embarque e desembarque. (figura 73)

De acordo com o anuario estatistico da
Secretaria de Estado de Turismo, o Corcovado

tem 1.746.517 visitantes por ano, somando
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Comum a todos os trechos analisados ¢
a numerosa quantidade de oOnibus, que se

distribuem por sete linhas (vide figura 74). :
Estes, muitas vezes atravessam toda a area de .
Estacio de metrd

projeto com seus carros vazios, nao justificando

esta quantidade de linhas nos bairros estudados

(ﬁgura 77) Isso ocorre devido a estagao final < Figura 75 - Estacdo final dos < Figura 76 - Vans escolares em cima < Figura 77 - Grande namero de @ (P

localizar-se pr(’)xima ao Tunel Rebougas. (ﬁgura 6nibus. Fonte: Autor da calgada . Fonte: Autor onibus que se sobrepde com rotas
sobrepostas. Fonte: Autor

75)
Em conversa com moradores das ruas
< Figura 73 - 6nibus de turismo L. , o .
parado no meio da via, Fonte: Autor das Laranjeiras e Cosme Velho ¢ unanime a
. . , , ?
‘1 .. . reclamacdo com relacdo ao alto nivel de ruidos Q
uma média de 4.785 visitantes por dia, que ¢ ¢ ’ 0 o |
principalmente gerado pelos dnibus, bem como @

se distribuem nos acessos do bondinho, ou

das vans que partem do Largo do Machado ¢ acerca da quantidade de particulas poluidoras

. . . do ar. Muitos habitantes dizem manter suas
atravessam todo o eixo principal dos bairros,

janelas fechadas durante todo o dia a fim de

até chegar a um estacionamento ja no alto do @9 .
minimizar o incoémodo. @ 0 \ < Figura 78 - Carros parados no meio
Corcovado. I ) da via na porta da escola. Fonte:
F78 Autor
(he L
(S \

Y By T T — | N 2 Ll

Saida Linha |Itinerario

Caminho do bonde para o Corcovado /

centro Troncal 07 |Central X Cosme Velho (Via Tunel santa barbara) . Estagiio final dos énibus @ ? F76 o
troncal 08 |Cosme Velho X Rodovidria (Via Praca Maud) . ¥ N T Q \ ) ?
Circular 01 |Leblon X Cosme Velho (Via Copacabana / Urca / Largo do Machado) Circular . . . F . Via Carrogavel ~
- - - ~ - — - Figura 74 - Tabela de Linhas de 77 ~
zona Sul Circular 02 |Leblon X Urca (Via Jardim Botanico / Tunel Rebougas / Laranjeiras) Circular onibus nos bairros de Laraniciras ¢ : - o . ’ -
583 Cosme Velho X Leblon (Via Joquei) Circular u / N | Estacionamentos =

Cosme Velho. Fonte: http:/www.
rioonibus.com/ponto-turistico/cristo-
redentor//

584 Cosme Velho X Leblon (Via Joquei) Circular
Zona Norte 422 Grajau X Cosme Velho

\\ F75 \
\ A J ! —
0?7

r@?q

Pontos de parada de 6nibus

Estac¢io do bondinho do Corcovado l @7 (?‘
. \
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Pracas | Pontos de Atracao

Os bairros em foco tém pragas que atraem muitos
moradores e visitantes, com diferentes perfis.
Para melhor compreensao, faremos uma breve
analise dos usos e principais caracteristicas
destas pragas.

Na praga do Largo do Machado (figura
79),amais importante daregiao por ser um ponto
de conexdo entre os bairros das Laranjeiras,
Catete e Flamengo — além de abrigar a estag¢do
do metrd — acontecem atividades todos e dias
e noites, com pontos de permanéncia para
exercicio de idosos, parquinho infantil, area
para jogos de mesa, além das feiras e eventos

itinerantes que ocorrem todos os meses. Seu

uso ¢ intenso e plural.

< Figura 79 - ﬁraca do Largo
do Machado. Fonte: http://
cariocasdamontanha.blogspot.com.
br/
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A praca Sao Salvador, depois de sua reforma,
vive repleta de pessoas e atividades durante todo
o dia, chegando ao ponto de precisar de toque
de recolher da prefeitura ap6s determinado
horério, pois do contrario teria uso ininterrupto,
atrapalhando o sono da vizinhanga ao redor.
Assim como o Largo do Machado, trata-se de
uma praga plural, com atividades para pessoas

de todas as idades e com diversidade de uso.

O parque Guinle (figura 80), com um mobilidrio
diversificado e muito espaco em meio ao verde
de seus jardins, ¢ outro importante ponto de
atracdo de moradores e visitantes de toda a
regido, sendo melhor preservado nos ultimos
anos, a fim de atrair muitas criancas € pessoas
que passeilam com seus animais domésticos.
Um ponto importante a ser destacado ¢ o fato de

haver apenas uma via com baixissimo fluxo de

Figura 80 - Parque Guinle. Fonte:
ttp://inventandocomamamae.

blogspot.com.br/2015/09/parque-

guinle-um-refugio-de-paz-e.html

carros, em sua maioria relacionado a moradores
do entorno do parque, trazendo uma grande
sensagdo de paz e seguranga.

Um pouco mais acima, jana Rua General
Glicério, onde outrora funcionou a fabrica de
fiagdo Alianga, ha uma pequena praga com
simples mobilidrio, somando-se as generosas
calcadas. Aos sabados, uma rua contigua a
praca, a Rua Ortiz Monteiro, ¢ fechada ao
transito de automodveis, pois nela acontece uma
feira que ¢ um verdadeiro evento do bairro, com
muitas barracas vendendo produtos diversos,
além do famoso encontro de musicos que fazem
uma roda de chorinho. O uso desta regido
pelos habitantes do bairro acontece de forma
espontanea. Eles ocupam ndo apenas a pequena
praca, mas também todo o seu entorno, fazendo
com que, inclusive, a via de carros passe a ter
o pedestre como protagonista. Vale lembrar
que esta ¢ uma via local, tendo baixo fluxo de
veiculos mesmo nos dias da semana em que nao
ocorre nenhum tipo de evento.

Importante também ressaltar que as
pracas citadas ndo se localizam no eixo dos

bairros Laranjeiras | Cosme Velho, foco deste

trabalho; nele destacam-se poucas pragas, que
ndo sdo grandes atrativos para os moradores e
visitantes do bairro. Existem 06 Pragas/Largos
neste eixo, a saber: Praca Del Prete (figura 85),
Largo Professor Saul Borges Carneiro (figura
84), Largo Maria Portugal (figura 83), Praca
David Ben Gurion (conhecida como Praga do
Chafariz) (figura 82), Praca S3o Judas Tadeu
(figura 81) e o Largo Professor Silva Melo.
Todas t€m potencial para se tornarem pontos de
atragdo de pessoas e eventos para a cidade, mas
para isso precisam de ordenamento de seus usos
e ativacao de suas principais vocagoes.
Podemos, em uma primeira analise —
ainda que superficial — justificar este pouco uso
dizendo que estas Pracas/Largos se localizam
em um eixo viario que tem um grande fluxo de
veiculos durante todo o dia, ndo favorecendo
a permanéncia das pessoas. Podemos, ainda,
acrescentar que todos os espacos citados ja sdao
suficientes para a regido analisada. No entanto,
se analisarmos com mais cuidado, veremos que
quanto mais pragas e espagos de convivéncia
e lazer, melhor para toda a cidade. Para tanto,

faz-se necessario investir em estratégias de
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uso que garantam que sejam facilmente lidos e
apropriados pelos usuarios.

Destemodo, se analisarmos estes espacgos
publicos com base nos critérios de qualidade
que Jan Gehl (2010) determina, concluimos que
as pracas em questdo ndo atendem a algumas
condigdes basicas necessarias para se tornarem
um atrativo. Com relagdo a isto, podemos
destacar os seguintes aspectos:

* Protecdo contra o trafego — Por estarem
em uma via com grande fluxo de veiculos
e ndo terem uma dimensdao muito generosa,
seus usudrios ficam a mercé do transito
motor.

* Seguranga — Estas pracas estao isoladas
dentro da malha urbana dos bairros, tanto por
estarem longe de comércio e fachadas vivas
das edificagdes, quanto por serem cercadas
por vias que dificultam o acesso, causando
sensa¢do de inseguranga para seus usuarios.

* Espacos de permanéncia — Estas pragas
ndo estdo inseridas em locais com fachadas
interessantes para serem olhadas, nem em
locais onde outras pessoas possam estar

acomodadas, contemplando a Paisagem.
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 Ter onde sentar — Os casos estudados,
em sua maioria, ndo tém um mobilidrio
confortavel que esteja disposto de modo a
criar visadas interessantes e ambiéncias que
permitam uma interagao entre seus usuarios.
* Possibilidade de observar — Apesar de
se tratar de um Vale e de por ali passar o
Rio Carioca, as pragas nao criam ambientes
com perspectivas e visadas que tirem partido
desta Paisagem natural.
* Boa experiéncia sensorial — As pragas
no eixo nao estdo em contato direto com a
natureza do Vale e ndo tém um mobiliario,
ou mesmo material de piso, que a tornem
mais atrativas e agradaveis para estar.
Ao analisarmos as pragas das Ruas das
Laranjeiras ¢ Cosme Velho, concluimos que
elas ndo estdo integradas ao entorno, nao sendo
devidamente apropriadas pelos moradores. No
ambito deste trabalho, as pracas serdo tratadas
como parte de um plano de ordenagdo da
Paisagem deste Vale — a exemplo de todas as
camadas que estdo sendo levantadas —, sendo
fundamental seu entendimento como parte de

um sistema.
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< Figura 81 - Praga Sao Judas Tadeu. T« Figura 82 - Praga David Ben < Figura 83 - Largo Maria Portugal.

Fonte: Autor Gurion (P¢ do Chafariz). Fonte: Fonte: Autor
Autor

Figura 84 - Largo Professor Saul
Borges Carneiro. Fonte: Autor

< Figura 85 - Praga Del Prete. Fonte:
Autor
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Uso do Solo | Uso Misto

A camada ‘Uso do Solo’ revela a Rua das
Laranjeiras com um grande nimero de unidades
de uso misto, onde grande parte dos edificios
contam com comércio em seus embasamentos e
residéncias nos demais pavimentos. O comércio
estdem constante mutagao, renovando-see, desta
forma, adequando-se aos padrdes de consumo
impostos pelos moradores e frequentadores do
bairro, que tém opgdes em todos os periodos
do dia. Jacobs (2013) elenca trés caracteristicas

importantes para que tenhamos ruas seguras:

* Separagdo nitida entre o espaco publico
e o privado.

* Os edificios devem ter olhos para as
ruas, com suas fachadas de apartamentos
voltadas para as mesmas.

* As calcadas devem ter usuarios
Ininterruptamente, tanto para serem os olhos
das ruas como para serem olhados pelos

moradores dos edificios.
Quando Jacobs diz que as calgadas devem

ter usudrios, ela entende que estes estdo nao

s0 de passagem, mas em busca de comércio,
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de vitrines. Ela aponta o uso misto como
fundamental para que as cidades sejam
seguras ¢ agradaveis. Neste aspecto, a Rua das
Laranjeiras esta bem servida, ja que conta com
bastante comércio (figuras 87, 88, 89, 90), além
de outros usos como: escolas, igrejas, hospitais,
entre outros.

Na rua Cosme Velho o comércio ndo
tem expressividade, resumindo-se a pontos
esparsos com pouca flexibilidade de horario,
basicamente funcionando apenas durante o dia
(figura 86). Para agravar ainda mais a sensagao
de inseguranga, as escolas, empresas e igreja
também s6 tém atividades durante o dia,
gerando pouco movimento noturno na regiao.

Ao cruzarmos o uso do solo com a
camada ‘Calgada (Pés)’, conclui-se que em
dados momentos o comércio poderia ser melhor
explorado se a calgada fosse mais generosa,
propiciando a coloca¢do de mesas e cadeiras
que dariam maior visibilidade ao comércio.
Essa apropriacdo das calgadas ja é vista na rua
das Laranjeiras, porém de forma muito timida,
ja que na maior parte do percurso estas ndo tém

largura apropriada.

TS P ":4] S om =
< Figura 86 - Comércio no < Figura 87 - Comércio no Figura 88 - Comércio no
embasamento do prédio. Um dos embasamento do prédio. Ocupagao embasamento do prédio. Ocupagio
poucos no Cosme Velho. Fonte: timida da cacada. Fonte: Autor timida da cagada. Fonte: Autor
Autor

Figura 89 - Comércio no

embasamento do prédio. Calgada

¥ larga com ainda timida. Fonte:

Autor

< Figura 90 - Comércio com

utilizagdo irregular da calgada.
Fonte: Autor

Comércios .

Comércios + Residéncias .

Escolas, Hospitais, Igrejas .
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Patrimonio | Arquitetura

As ruas das Laranjeiras ¢ Cosme velho
apresentam edificagdes de variadas épocas de
construgdo e estilos. Para se ter uma ideia, a
Bica da Rainha (figura 91) tem como primeiros
registros a pintura de Maria Graham, datada do
inicio do século XVII, mantendo-se no mesmo
local e com as mesmas caracteristicas, porém
sem as aguas do Rio Carioca. Em contraponto,
novos condominios tém surgido neste inicio
do século XXI, sendo muitas vezes dotados de

lojas nos embasamentos.

< Figura 91 - Bica da Rainha. Fonte:
Autor

O eixo em foco contém exemplares dos
principais movimentos culturais ocorridos
desde a fundacdo da cidade. O livro Guia
da Arquitetura da cidade do Rio de Janeiro
(2000) destaca alguns importantes patrimonios
arquitetonicos da regido, relativos a cada estilo
de época, sobre os quais abordaremos a seguir.

A arquitetura Colonial esta representada
pelas Casas Casadas (1874) (figura 96) e pelo
Solar dos Abacaxis (1843) (figura 94). Ja o
movimento Eclético tem como exemplares
o Instituto Nacional de Educagdo de Surdos
(1915) (figura 97), a residéncia Palacete
Modesto Leal (1900) (figura 98) e o casario
do Largo do Boticario (entre 1920 e 1930)
(figura 92). O estilo Art Deco € visto na Rua
das Laranjeiras na arquitetura do Edificio
Laranjeiras, construido em 1935. Por fim,
representando o Modernismo, estd o conjunto
residencial do Parque Guinle, datado de 1954.
(figura 93)

< Figura 92 - Casario do Largo do

Boticario. Descaso e abandono.
Fonte: Autor

Figura 93 - Conjunto
residencial Parque Guinle.
Fonte: https://br.pinterest.com/
pin/441775044674206243/

Estes s3o alguns exemplares arquitetonicos
presentes na Paisagem do Vale das Laranjeiras.
Opatrimonio aque nos referimosndo dizrespeito
apenas a importancia arquitetonica de cada
umas das edifica¢des analisadas isoladamente,
e sim ao valor que assumem em conjunto, uma
vez que estdo situadas na mesma rua ou bairro
da cidade. Esta mescla de edificagdes torna o
bairro mais atraente e vibrante, proporcionando
uma maior diversidade de usos para seus
habitantes e visitantes. Jacobs (2013) ratifica
a importancia das edificagdes antigas para a
vida de um bairro, quando diz que “as cidades
precisam tanto de prédios antigos, que talvez
seja impossivel obter ruas e distritos vivos sem
eles”. Esta vida a que ela se refere é dotada de
diversidade, e esta diversidade s6 ¢ possivel, de
acordo com Jacobs, quando ha edificagdes de
diversas marcas temporais. Isto ocorre devido
as diferengas de valor imobiliario, em que as
edificagdes mais antigas costumam ter valores
de mercado mais baixos, além de plantas
distintas que aumentam a gama de usos e tipos
de familias que ali podem habitar.

Esta diversidade também ¢ exaltada
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por Tanscheit (2017) e pela iniciativa
ReUrbanism, criada pela organizacdo norte-
americana National Trust for Historic
Preservation (NTHP), que trabalha junto as
cidades para desenvolver formas de adaptar o
uso de prédios como ferramenta fundamental
para o crescimento econdémico € a promocao
de comunidades vibrantes. Uma das principais
conclusdes deste estudo, descrita por Tanscheit
(2017), diz respeito a importancia desta mescla

na cidade de Nova lorque:

Dessa forma, descobriram que, em uma cidade
como Nova York, ao comparar dreas com
edificagbes grandes e novas com quarteiroes
antigos, cheios de “personalidade”, menores e
com datas variaveis de construcdo, os ultimos
possuem quase duas vezes mais empresas
pertencentes a mulheres e a minorias; o dobro
do niimero de empregos em pequenos e novos
negocios, além de maior diversidade entre os
residentes em termos de raca, nacionalidade e
orienta¢do sexual. (Paula Tanscheit, 2017)

Assim, concluimos que os bairros em tela
tém grande potencial de desenvolver-se como
uma comunidade mais inclusiva, equitativa
e criativa, atributos defendidos por Jacobs,

propiciando, assim, uma nova Paisagem.
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< Figura 94 - Solar dos Abacaxis.
Descaso e Abandono. Fonte: Autor

<

Figura 97 - Instituto Nacional de
Educagao de Surdos. Fonte: Autor

< Figura 95 - Casario utilizado para
comércio. Fonte: Autor Autor

< Figura 96 - Casas Casadas. Fonte:

< Figura 98 - Palacete Modesto Leal.
Fonte: https://lachicavegana.files.
wordpress.com/2011/07/dsc02205

Arquiteturas historicas D
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Muros | Espaco livre atras dos muros

Conforme ja dito, as politicas rodoviaristas
dos anos 60 focaram todas as for¢as em uma
infraestrutura que viabilizasse a circulagdo
dos automoveis, fomentando, assim, a venda
de mais e mais carros. Além de todas as
demonstragdes de capacidade de controlar
a natureza — tais como a abertura de tuneis,
o fechamento de rios, os rasgos em morros,
os aterros nas orlas, entre outros — havia
a preocupacdo com o futuro promissor de
milhares de carros que deveriam circular nas
ruas, que até entdo se destinavam apenas aos
pedestres e veiculos a tragdo animal. Para tal,
foi criado um instrumento de planejamento
conhecido como Projeto de Alinhamento das
Vias Publicas, que definia o recuo progressivo
das edificagdes a serem construidas, permitindo,
assim, o futuro alargamento das vias publicas,
sem a necessidade de desapropriacdo (Duarte,
20006).

Esta politica acabou caminhando na contramao

modernos e com afastamento uniforme, nao se
confirmou. Atualmente observa-se um grande
numero de cal¢adas com desenhos disformes,
devido ao desalinhamento das fachadas das

edificagdes novas com relagdo as mais antigas,

criando assim uma leitura fragmentada do
tecido urbano. (figura 99 a 105)

No eixo Laranjeiras | Cosme Velho ndo ¢é
diferente. As edificagdes novas convivem com as
mais antigas, porém ha muitas descontinuidades
em diversos trechos, representadas por grandes
pareddes no caminho do pedestre; em alguns
casos, os muros das antigas casas restringem
0 espago de quem estd caminhando, levando
a uma sensacao de inseguranca gerada pelo
abrupto estreitamento das calgadas. Os muros
trazem consigo a indagacao: “O que ha do lado

de 14 do muro?”.

< Figura 99 - Exemplo de uma leitura

da diversidade de edificagdes de diferentes fragmentada do tecido urbano.

/ . Montagem fotografica a partir Figuras 100, 101, 102 - Exemplos

épocas, defendida por Jacobs. A crenga de que a de vatias fotos ticadas do mesnio de leitura fragmentada do tecido [

médio e longo prazo todas as edificagdes seriam ponto. Fonte: Autor _urbano. Fotos de casos onde as
edificagdes com seus afastamentos

substituidas dando lugar a novos prédios, mais antigos criam barreiras nas calcadas.
Fonte: Autor
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Travessia
de Surdos

- 117, , 7N Il% '/’Q
5 h N e
AW , 4

Esta mesma indagacdo faz com que surja o |
interesse em entender se o lado privado do muro < , ;

realmente precisa continuar sendo privado. Em

alguns casos, se voltdssemos uma pequena ¥E Ty

fatia deste espago livre para o uso publico,

resolveriamos questdes primordiais para o
F | 106

uso saudavel da calgcada (lado publico), que, < Figura 106 ¢ 107 - Duas ' " Figura 108 ¢ 109 - Atrés do muro

inclusive, certamente também ¢é muito utilizada perspectivas do extenso muro que do Instituto de surdos existe um F108 e 109 /.
.. . cria sensagdo de inseguranga aos jardim. Fonte: Autor == -
pelo(s) proprietario(s) desta fatia (figuras 106 pedestres. O lado privado do muro ,

se destina ao estacionamento de
automoveis.Fonte: Autor

a 110). Essa negociagdo deve ser discutida de

forma saudével por ambas as partes (publica e

privada), onde quem mais ganha ¢ a cidade.

i

\
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< Figura 110 - Muro com grade
fechada do Palacete Modesto Leal. ’

Atras do muro existe um jardim.
Fonte: Autor

/ﬁ\T ~~ 99 — 47(
L P “-J—g% — --1(

F106 e 107

. Muros —smmm—
Figuras 103, 104, 105 - Exemplo

de leitura fragmentada do tecido
urbano. Casario com seus muros

| 3
criando descontinuidade no passeio. = ] w

Fonte: Autor

Espacos livres atras dos muros
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Dilatacoes e Compressoes do eixo

Quando analisamos o tecido urbano dos bairros
estudados, concluimos que se trata de um
sistema em arvore devido a sua implantagao em
um Vale. Este ndo permite um planejamento
de cidade regular, levando a uma apropriagdo
moldada a geografia deste Vale. Assim, o
desenho do eixo central, na sua calha, forma
uma linha que serpenteia este fundo de Vale,
ora com mais espago para seu desenvolvimento,
ora com menos. Estes “bolsdes” formados pela
abertura natural do morro sdo aqui chamados
de Dilata¢des do eixo, enquanto que 0s casos
onde o morro se fecha constrangendo o fluxo
sdo denominados Compressdes do eixo.

E de suma importancia para este trabalho o
entendimento das Dilatagdes ¢ Compressoes
deste eixo, para que todas as camadas aqui
analisadas possam se encaixar ao €ixo com o
minimo de conflitos. Nas Dilatagdes ha um
enorme potencial para o desenvolvimento
de pragas, de estagcdes do bonde, de novas
perspectivas do Vale e até para trazer o Rio
Carioca de volta a Paisagem da cidade. Nao
menos importante € o recorte das compressoes,

em que serd necessario um dialogo maior com
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as edificagdes e muros que as delimitam, para,
desta forma, criar um ambiente mais saudavel e
propicio ao balé das cal¢adas, e também aos aros
das bicicletas, que aos poucos estdo surgindo em

toda a cidade.

< Figura 111 - Dilatagdo na esta¢do
final dos 6nibus. Fonte: Autor

4

Figura 114 - Dilatagao na Praga Del
Prete e area em baixo do viaduto do
Ttnel Santa Barbara. Fonte: Autor

< Figura 112 - Dilata¢do na Praca
David Ben Gurion (Praga do
Chafariz. Fonte: Autor
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< Figura 113 - Dilatagdo no Largo
Professor Saul Borges Carneiro.
Fonte: Autor
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< Figura 115 - Compressdo no
primeiro trecho da Rua das
Laranjeiras. Fonte: Autor
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Diretriz de Projeto | Trabalhar as camadas de projeto nas dilatacdes e

compressoes do Vale das Laranjeiras.

Dilatacdes e Compressdes do eixo Plano de ordenacgao da Paisagem



Este trabalho consiste no estudo e proposta
de ordenagdo da Paisagem do vale urbano das
Laranjeiras, a partir de intervengdes em seu eixo.
Esta leitura do territério gerou a necessidade de
escrevé-lo em duas escalas diferentes, sendo

elas:

* Escala Local — As intervengdes serao
apresentadas como um plano para o eixo do
Vale, com a intencao de ordenar a Paisagem
dos bairros estudados.

* Escala de Cidade — As intervengoes
propostas extravasam o limite dos bairros
em foco, conectando ainda mais a regido

com a cidade.

Estas escalas ganham forca quando entendidas
como um plano unico, contudo, a escala local
ndo depende das intervencoes da escala de
cidade para acontecer. Este conceito também
vale se analisarmos a cidade como um todo. As
propostas apresentadas neste projeto ganham
muito mais for¢a se forem parte de um Plano
para toda a cidade.

Como este trabalho faz um recorte
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dentro do territério da cidade do Rio de Janeiro,
este deve ser pensado como um estudo de caso
que pode ser empregado em outras areas da
cidade. Este estudo tem como um dos objetivos
lancgar luz sobre a importancia do entendimento
do projeto da Paisagem de um modo sistémico,
onde todas as camadas reveladas tém sua
importancia, porém ganham muito mais forga

quando trabalhadas juntas.

Escala local | Escala de
Bairro

A escala local ¢ fundamental para a ordenagao
da Paisagem no eixo do vale das Laranjeiras. E
nela que o Plano de Intervengao aqui proposto
foca seus estudos. Ao desenhar as camadas
que elegemos como sendo fundamentais para
o entendimento desta Paisagem, podemos
perceber que embora estes desenhos sejam
a primeira vista abstratos, revelam com seus
contornos as linhas e que configuram o territorio
analisado.

Esta escrita de territorio se baseia em

uma interpretacdo de Paisagem que nasce da
juncao de uma historia de vida — impregnada
de leituras em diferentes fases do meu percurso
intelectual — com um distanciamento fisico e
mental sugerido pela academia e acatado por
mim. Deste modo, somente retornei ao campo
ap6s a formacgdo de uma nova compreensao
acerca da importancia de estudar e projetar a
Paisagem, agora entendida como um sistema
complexo em que eu também fago parte.

O plano de intervencdo pretende
ordenar a Paisagem analisada a partir de uma
proposta de mudanca da relagdo dos moradores
e visitantes dos bairros em tela com as formas
de se deslocarem por esse eixo. Para tanto,
faz-se 1importante entender o conceito de
mobilidade como um sistema, onde os modais
se complementam e criam uma rede integrada
de funcionamento, capaz de abranger toda
a cidade. No entanto, para esta proposta ser
executada ¢ preciso que a cidade invista em
todos os meios de transporte de uma forma
equanime, sem priorizar um ou outro modo
de deslocamento, conceito este amplamente
defendido por Herce (2009).

A fim de criar uma leitura limpa e linear do
transporte publico na regido de estudo, faz-
se necessario eliminar os Onibus e substitui-
los pela implantacio de um novo meio de
transporte, que no fundo faz tdo parte da
historia desta cidade quanto o 6nibus, e faz todo
o sentido no contexto de bairros ja descrito: o
Bonde moderno. Para isso, a identificagdo das
dilatagdes foi de suma importancia, ja que a
partir dela foi possivel locar as estagdes deste
bonde, bem como resgatar o Rio Carioca. Ja
as compressoes foram trabalhadas de modo
a minimizar os impactos causados pelos
estreitamentos do eixo nos fluxos.

Para um melhor entendimento do
plano de intervengdo, dividimos o eixo
Laranjeiras | Cosme Velho em cinco trechos,
0s quais apresentam caracteristicas distintas
de mobilidade, levando a solugdes que se
enquadrem melhor a cada um deles. Outro
ponto importante a ser apresentado € o desenho
dos pontos de parada do bonde, pois estes sdao
locais estratégicos na organizagao e fluidez do
transito em todo o eixo. Estas solugdes serao

apresentadas a seguir:
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Trecho 05 Trecho 04 Trecho 03

>
o
o
N

Trecho 02

o

.

(‘0\“%%“3.}‘
S

P w‘?‘aaﬂ
S ’

A\

VS

&

1
|
|

Trecho 01

---Q
)
&

()
e an 0 ae
it aallillas.al
123 & © o) (- U LU euel ‘wud g & |{(

‘e v e [y— — — samme » _—

Variavel | Min. 1,5m 2,8m 2,8m 2,8m 5,0m 2,8m 2,8m 2,8m 2,5m Var. Min. 1,5m

Os pontos de parada do bonde estdo locados nas
dilatagdes da via, pois precisam de um espaco
maior para serem implantados. A ideia ¢ nivelar
0 piso da via a calgada, permitindo, assim, o
facil acesso por parte de todos, criando uma area
de atengdo para os motoristas e valorizando o
caminho do pedestre. A apropriacao do eixo da
via revela uma nova perspectiva aos pedestres
que até entdo ndo existia, ja que por ali apenas
os carros € demais veiculos podiam trafegar.
O eixo da via agora também ¢ dos pedestres e

ciclistas!
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Para dar melhor vazdo ao fluxo dos carros
e demais veiculos que trafegam na via, os
bondes entram em uma baia de embarque e
desembarque, mantendo, desta forma, duas
faixas de rolamento livres. As Dilatacdes do
eixo Laranjeiras | Cosme Velho sdo muito
importantes para a viabilidade deste projeto,
ndo apenas por conta da loca¢do dos pontos de
parada dos bondes, mas também por viabilizar
o resgate da memoria do Rio Carioca e também
de novos pontos de encontro e referéncia para

0s bairros.
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Desenho Sintese

Trecho 01

O trecho 01 do eixo principal se caracteriza por
ter um grande numero de comércios e ainda
uma escola particular, alterando a dindmica
do transito nos horarios de entrada e saida de
alunos. A via ¢ em mao unica sentido Tunel
Rebougas, formando um binario junto com
a Rua Conde de Baependi, e tem trés faixas
de rolamento que dividem espaco com uma
ciclovia. Ha grande niimero de vagas de carro
neste trecho diminuindo consideravelmente o
espaco para os pedestres, além de impactarem
na fluidez do transito nos momentos de entrada
e saida de carros nas vagas.

Para minimizar os conflitos nos fluxos
deste trecho, o primeiro gesto projetual ¢ a
retirada da ciclovia, relocando-a para a Rua

Gago Coutinho, e das vagas de estacionamento
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de carro. Com o ganho dos espagos da ciclovia
e das vagas, somado a redugdo das faixas de
rolamento, ja que nao temos mais os 6nibus que
necessitam de faixas com trés metros e meio
de largura, ganhamos mais de trés metros de
largura que serdo distribuidos nas duas calgadas,
melhorando o espago dos pedestres, além de
propiciar o plantio de arvores nos trechos que

atualmente ndo t€m espaco.

Trecho 02

O segundo trecho se diferencia do primeiro por
apresentar um comércio mais voltado para o
bairro, além de ter a largura da via um pouco
mais generosa. Porém, ainda apresenta algumas
vagas de estacionamento de carro e continua
a ter sua calcada com um desenho muito
recortado, mas desta vez devido aos muros das

antigas casas.

Neste trecho ja € possivel implantar a ciclovia,
sendo em alguns casos preciso abrir o didlogo
a respeito dos muros (veremos mais a frente).
Nos dois primeiros trechos, o bonde segue
a relacdo de binario representada pela Rua
das Laranjeiras no sentido Tunel Rebougas e
Rua Conde de Baependi no sentido Largo do
Machado.

Trecho 03
T ()
A
o2
|\ AN T

| Pés | Via | Tilhos | Trithes | Via [ESESSEN @ Pes

Min. 1,5m  2,8m 3,0 3,0m 2,8m 25m  Min. 1,5m

O trecho trés sofre os efeitos do sistema
em arvore, j& que os maiores “bolsdes de
vitalidade” despejam seus fluxos na “calha”
do Vale. Contudo, ¢ o trecho mais confortavel,
facilitando a organizacdo dos fluxos. Aqui as
vias estdo em mao dupla bem como o bonde,
que desliza no eixo da rua criando uma relagao
de escala mais amigavel com os pedestres e

ciclistas.

Trecho 04

Min. 1,5m 2,8m 3,0m 3,0m 2,8m 2,5m Min. 1,5m

Devido ao grande nimero de exemplares
arquitetonicos historicos e a estagdo do
bondinho do Corcovado, o quarto trecho terd
um tratamento especial com o nivelamento da
via a cal¢ada dando prioridade aos pedestres.

(veremos mais a frente)

Trecho 05

No quinto trecho os pavimentos seguem com
o mesmo tratamento do trecho quatro, porém,
devido ao grande estreitamento da via, foi

adotado apenas um trilho para os dois sentidos.
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Primeira forma de deslocamento existente,
o caminhar ¢ instrumento fundamental nesta
mudanga, ja que como retrata Careri (2013)
“o caminhar ¢ leitura e escrita do territorio”.
Conforme j& visto, para que possamos
potencializar este modal, as calgadas devem
proporcionar o balé que Jacobs (2013) afirma
s0 acontecer naquilo que considera ser a
boa calgada, aquela com vida, com fachadas
permeaveis, onde as janelas se abrem para que
os olhos possam ver e ser vistos.

A fim de alcangar a boa cal¢ada, o
primeiro passo a ser dado ¢ garantir que tenha
uma largura minima, sem obst4culos, facultando
assim o uso criativo e seguro pelos pedestres.
De acordo com os estudos do ITDP, que constam
no caderno Indice de Caminhabilidade, esta
largura deve ser de 1,50 metros livre, ou seja, a
arborizagdo e o mobiliario urbano devem estar
localizados além desta largura.

Para conseguir atingir esta largura
minima, as demais camadas devem sofrer
alteracOes. Para tanto, € preciso, em primeira
instancia, organizar a via que atualmente

¢ compartilhada por automoéveis, Onibus,
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bicicletas e pedestres, sendo que estes ultimos
frequentemente sao impelidos a andar no leito
carrogavel, em funcdo da falta de espaco nas
calcadas. Portanto, esta via precisa ter uma
largura padronizada, a fim de limitar o espago
dos carros e controlar a velocidade maxima.
Para conseguir uma largura de 2,8
metros por faixa de rolamento - que € menor
que a medida minima de acordo com o caderno
de obras da prefeitura do Rio de Janeiro, ¢
necessario dispor de um transporte publico
alternativo aos Onibus que hoje circulam pelos
bairros. Estes t€ém dimensdes (comprimento =
14 metros; largura de 2,6 metros e altura de 3,8
metros) ndo compativeis com a estreita via e suas
curvas, além da ma distribui¢do e organizagao
dos pontos de parada, que em alguns casos
nao tém abrigo e, quando tém, estdo dividindo
espaco com os pedestres nas estreitas calcadas.
Como alternativa ao Onibus, entao,
trocamos as faixas de rolamento por trilhos,
que historicamente tém grande identificagdao
com toda a cidade e com os bairros. Os trilhos
que guiardo os bondes modernos, por um lado

ndo tém uma grande flexibilidade, ja que nao

propiciam uma alteracdo de rota ou de faixa,
por outro, ordenam o sistema vidrio trazendo
maior conforto para os usuarios € moradores de
Laranjeiras e Cosme Velho. Os bondes dispoem
de um espago menor para sua circulagdo
podendo passar muito proximos uns dos outros
além de serem um meio de transporte mais
ecologico, uma vez que ndao emitem particulas
poluidoras do ar, alcangando inclusive indices
minimos de ruido e trepidagao.

A escolha do Bonde Moderno se justifica
por estarmos intervindo em uma area da cidade
que requer solucdes especificas, ja que estamos
trabalhando em um fundo de vale com sua via
principal estreita e com curvas sinuosas, onde
o transporte publico precisa dividir espago com
os pedestres, ciclistas e carros. Para agravar
esta situagdo, o vale ndo se apresenta com
um tecido urbano regular e continuo, e sim
com um sistema em arvore, que sobrecarrega
o eixo Rua das Laranjeiras | Cosme Velho,
sendo esta a unica op¢do de entrada e saida
nos bairros estudados. A presenga da estagdo
de bonde para o Corcovado ¢ um elemento a

mais neste contexto, pois atrai diariamente, um

grande numero de visitantes para a regido. A
unido de todas essas caracteristicas favorece a
escolha por um transporte publico que tenha um
percurso linear, ajudando a ordenar os fluxos no
eixo estudado, além de fortalecer a identidade
de bairros historicos e turisticos, garantindo a
preservacao de suas aptidoes.

A ideia consiste em empregar o0s
bondes modernos com sua rota compartilhada
com os automoéveis no eixo da via para criar
uma hierarquizacdo de acordo com tamanho
e velocidade, evitando, com isso, causar uma
sensagao de confinamento para os pedestres. Os
pontos de parada também estardo nos eixos da
via e serdo os mesmos, tanto para quem estiver
subindo no sentido Tunel Rebougas, quanto
para quem estiver descendo no sentido Largo
do Machado. Porém, os pontos de parada so
poderdo ser implantados nas areas de dilatacao
da via (ver mapa sintese), assim conseguiremos
dispor de cinco pontos de parada com distancia
entre eles de no maximo seiscentos metros.

Com a disposicao dos pontos de paradas
dos bondes no eixo da via, o pedestre passa

a ter a preferéncia no eixo do vale, ja que
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nestes locais os pisos serdo nivelados, gerando
uma leitura continua das calgadas. Esta nova
condicdo de apropriagdo e resgate de um espago
que atualmente pertence somente aos carros ¢
defendida por Wall (1999). O autor discorre
sobre a estratégia da superficie do Movimento
(Moviment), a partir da criagdo de novas
espacialidades e de novos usos da Paisagem.
Assim, as dilatagdes do eixo Laranjeiras |
Cosme Velho serdo grandes pragas onde os
pedestres tém a prioridade.

O trajeto da ciclovia, que atualmente
se desenvolve sem um desenho claro e limpo,
também sera ordenado. Como ja visto, o ideal é
que esteja no mesmo nivel da calgada, proximo
ao meio fio, porém com uma marcagao no piso
e sinalizagdo nos cruzamentos, demarcando a
prioridade de ciclistas e pedestres. Para que a
ciclovia se desenvolva baseada neste conceito
ela ndo podera existir no primeiro trecho da
Rua das Laranjeiras, o qual compreende o
percurso que vai do Largo do Machado até a
Rua Gago Coutinho. Este trecho se trata de uma
compressdo da via devido ao casario antigo,

com afastamentos do inicio do século passado
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que ndo permitem a ampliacdo da rua. (figura
116)

Assim, a ciclovia sera deslocada para a
Rua Gago Coutinho, que tem um transito leve,
permitindo o desenvolvimento de uma ciclovia
com dois metros ¢ meio de largura, sem
maiores problemas. A partir deste trecho, ela
ganha o eixo principal até o acesso ao Largo do
Boticario, desenvolvendo-se na cal¢ada junto
ao meio fio.

Com a ordenacdo da mobilidade, as
calgadas passam a ter um maior espago para
circulagdo dos pedestres. Porém, mesmo com
toda a alteracdo nos fluxos, em alguns casos
ainda ndo atingiremos dimensdes confortaveis
para a pratica andarilha. Nestes casos, ¢
importante levantarmos a discussdo a respeito
dos muros, principalmente quando interferem
diretamente na fluidez dos pedestres. Em
muitos casos, 0s muros ocultam espagos livres,
atuamente o0ciosos, espagos com potencial
para serem integrados ao palco onde o balé de
Jacobs (1994) acontece. (figuras 117 ¢ 118) Para
tal, os proprietarios destes espagos devem ser

ressarcidos, seja através de reducdo do IPTU,

Figura 116 - Fotomontagem do
Trecho 01. Ampliagdo das calgadas.
Fonte: Autor

e e e e e e 000000000000 0000 00



@0 e 0000000000000 0000 00 00

Figura 117 - Fotomontagem do
Trecho 03. Muro suprimido. Fonte:
Autor

ou, até mesmo, com parte dos custos de obra.
Os casos em que os muros tém
uma importancia historica, figurando como
um patriménio para a cidade, deverdo ser
mantidos, podendo-se inclusive criar passeios
na parte interna dos terrenos. Com uma fatia
de dois metros doados para o uso publico, ja
conseguiriamos projetar um cendrio no qual os
pedestres e ciclistas passariam a ter seu percurso
muito mais seguro e atraente. Por outro lado,
locais como o Instituto Nacional de Educagao
de Surdos ndo teriam grandes perdas, pois
trata-se de areas que, com grande frequéncia,
ndo tém nenhum uso especifico. No caso do
referido Instituto, a calgada por onde os alunos
acessam a escola seria mais larga, oferecendo
conforto e seguranga. Este é um exemplo onde
todas as partes saem ganhando. (figura 118)
Com a soma destas propostas de
intervencdo abrimos espago para criar novos
pontos de atracdo, através do cruzamentos de
camadas. O comércio no embasamento de um
prédio ¢ um bom exemplo disso. Se a calcada
for muito estreita, ndo permite a colocagdo de

mesas, inviabilizando a possibilidade de criar

espacos de sociabilidade.

Nestes casos € importante conseguir
projetar calgadas largas e arborizadas,
protegidas dos carros para trazer vida e criar
areas de estar, espacos de convivéncia que
possibilitem a quebra das barreiras impostas
pelas soleiras, passando a ser um lugar do flerte
do privado com o publico.

Este mesmo conceito vale para
as arquiteturas que se apresentam CcoOmo
um patrimonio nesta Paisagem. Com suas
marcas na historia dos bairros estudados, tais
arquiteturas ganhardo novas possibilidades de
uso a partir do momento em que a frente de suas
fachadas se estendam em generosas calgadas,
convidando ao estar. Um exemplo do avesso
disto ¢ a frente do Mercadinho Sao José, que
tem suas fachadas muito proximas ao transito
de veiculos, ao ponto de ter fechado parte de
seus acessos, sendo o seu uso limitado ao atrio
central. Se suas fachadas dialogassem com as
calcadas e o seu patio interno fosse uma extensao
das mesmas, isso ampliaria as possibilidades
de uso, ressignificando uma arquitetura que

hoje se encontra esquecida. Seguindo esta
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Figura 118 - Fotomontagem do
Trecho 02. Muro preservado. Fonte:
Autor

mesma logica, o casario historico da Rua das
Laranjeiras, que até hoje se preserva com suas
caracteristicas originais, tem pouco destaque
devido ao abandono de sua calgada, que nao ¢
arborizada, ndo apresenta uma pavimentagao
de qualidade, além de ser estreita, o que nao
favorece ao didlogo do interior com o exterior
das lojas. O aumento da largura da calg¢ada
proporciona o plantio de arvores e a criagao de
pontos de encontro a partir de sua apropriagao
por parte dos lojistas. (figura 119)

O entendimento de estar em um vale ¢
muito importante para o respeito de todos
com a natureza em seu estado mais bruto, ja
que o desenvolvimento urbano destes bairros
foi aos poucos se acomodando no veio deste
macico rochoso que ¢ cheio de significado e
vida. Para tanto, é preciso que haja condi¢des
de possibilidade para os pedestres transitarem
pelo eixo desta via, a qual atualmente ¢é
majoritariamente cortejada do lado de dentro
dos automoveis, perpetuando uma perspectiva
de uso limitada e miope. Ao colocarmos o0s
pontos de parada dos bondes no meio destas

vias, favorecemos que os pedestres passem a

transitar por lugares que atualmente sdo tidos
como hostis.

O préximo passo para conseguir
resgatar a continuidade deste veio € romper com
a “barreira“ concreta imposta pelo Tunel Santa
Barbara, que ¢ um importante eixo de ligacdo
das Zonas Norte e Sul do Rio de Janeiro. De
acordo com os estudos da CET-RIO (2013),
o volume diario de carros que atravessam
suas galerias é superior a noventa e trés mil
veiculos. Para ndo interferir no transito da Rua
das Laranjeiras, foi construido um viaduto que
conecta o trafego do tinel com a Rua Pinheiro
Machado.

A solucdo de viaduto resolveu a
interferéncia do transito, porém criou uma
cicatriz na Paisagem do vale, que com toda a
sua concretude passou a causar uma sensagao de
inseguranga aos moradores do bairro, chegando
a criar uma divisdo em antes e depois do viaduto.
Esta sensacdo de inseguranca se agravou depois
de uma série de roubos praticados no local, que
sdo facilitados por um espacgo livre da cidade
que fora dos horarios de grande movimento sao

ermos, colocando em risco aqueles que por ali
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Figura 119 - Fotomontagem
do Trecho 03. Patrimonio e uso
comercial. Fonte: Autor

passam. Jacobs (2013) ¢ enfatica ao relacionar
calcadas seguras com as fachadas ativas que
acabam gerando prote¢do aos transeuntes.

O projeto propde a demoligdo do
viaduto e a construcdo de um mergulhdo para,
desta forma, continuar protegendo o transito
da Rua das Laranjeiras (figura 120). Isso
retornard como um ganho para os moradores
e visitantes do bairro, que passardo a ter uma
grande praga no trecho que articulard as duas
Laranjeiras, além de representar um resgate da
Paisagem do vale, atualmente encoberta pelo
viaduto. Esta intervencao faz parte da ideia
defendida por Wall (1999) de que as superficies
devem ser trabalhadas como camadas espessas
(Thickening) e dobraveis (Folding); assim,
quando criamos um mergulhdo para os carros,
abrimos caminho para uma nova leitura da
superficie, dobrando-a e explorando uma nova
camada que até entdo ndo era pensada.

Para que o mergulhdo seja viavel, o Rio
Carioca precisa emergir no solo configurando
uma Paisagem ativa. Com isso, criaremos mais
uma dobra neste terreno. Lucia Costa (2006)

acredita que o rio traz uma maleabilidade

primordial no desenho da Paisagem, defendendo

que:

esta maleabilidade deve encontrar uma
correspondéncia no desenho da paisagem
urbana, para que o rio possa vibrar na cidade.
Portanto, ¢ basico considerar propostas
projetuais a partir das quais o tecido urbano
que tem o privilégio de receber um curso d dgua
possa participar desta qualidade, que é um dos
atributos da paisagem fluvial. (Lucia Costa,
2006, p. 11)

Mesmo que o rio hoje seja um grande depdsito
de esgoto, ¢ importante sua presenga para que
todos atentem para a necessidade de haver uma
fiscalizagdo capaz de garantir o tratamento
das suas aguas. Lucia Costa, em entrevista
para o filme “Carioca era um rio”, deixa clara
sua posi¢do com relagdo a importancia do rio
na Paisagem, afirmando que: “(...) o valor de
atracdo do rio é tdo grande que mesmo sujos
nunca deixam de ter valor de uso de todos que
moram perto (...)".

Desta forma, o resgate da memoria
do Rio Carioca ¢ fundamental para criar
uma Paisagem vibrante, com nuances que

serdo melhor percebidas pelo flaneur, que ao
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Figura 120 - Corte da rua das
Laranjeiras na altura do acesso ao
Tunel Santa Barbara. Viaduto dando
lugar ao Rio Carioca. Fonte: Autor

Mergulhio

Mergulhdo gul
Lado do Ttnel Santa Barbara

Lado da Rua Pinheiro Machado
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caminhar poderd interagir com ele. Além do
ri0, nesta praca ¢ importante ter um ponto de
parada do bonde, que fara a conex@o de todos
que precisam do Tunel Santa Barbara para se
deslocar na cidade.

O entendimento de estar em um Vale
também sera refor¢ado nas demais dilatagdes
da wvia analisada. Tais dilatacoes serdo
importantes pontos de convergéncia deste eixo,
ja que abrigardo os pontos de parada do bonde,
que conforme ja dito terdo a via nivelada as
calgadas, criando assim uma leitura Unica
onde os pedestres terdo a prioridade (figura
120). Estas dilatagdes trardo novas visadas a
Paisagem, ja que no eixo da via se tem a melhor
perspectiva de todo o Vale. Com tudo isso, as
dilatagdes passam a atrair um maior fluxo de
pessoas, tornando-se uma importante referéncia
dentro da proposta apresentada.

O ltimo trecho do eixo Rua das
Laranjeiras | Cosme Velho, compreendido
entre a Bica da Rainha e o Largo do Boticario,
tem um forte cunho turistico, ja que a estacdo
de bondinho do Corcovado se encontra

neste perimetro. Trata-se ainda de um trecho
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historico, por abrigar exemplares arquitetonicos
que fazem parte da histéria da cidade. Além
disso, € um trecho que compreende grandes
compressoes da via, que se espreme entre as
arquiteturas e o terreno.

A proposta é de destacar todo esse
trecho, revelando-o como uma regiao Historico
| Turistica através de mudanga no pavimento,
tanto ao nivelar a via a calgada, dando prioridade
ao pedestre, quanto na utilizagdo de um novo
material de pavimentagdo com o intuito de gerar
estranheza e respeito por parte dos motoristas,
entdo conscientes de estarem entrando em uma
zona especial. Wall (1999), quando descreve a
estratégia da superficie Novos Materiais (New
Materials), acredita que o emprego de novos
materiais cria superficies vivas que promovem
uma nova relagdo dos usuarios com o meio. A
ideia ¢ trazer a referéncia do piso de pedra do
Largo do Boticario, que dali ganhara o piso de
toda a via e calgadas, podendo ser trabalhado
em granito com diferentes dimensdes, criando
uma identidade unica. (figuras 121 e 124)

Para melhor acomodar os visitantes do

Corcovado, o projeto de requalificagdo da Praga

Figura 121 - Fotomontagem
do Trecho 04. Zona Historico |
Turistica. Fonte: Autor
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Sdo Judas Tadeu visa a um reordenamento,
em fungcdo de atualmente abrigar muitos
mobilidrios com pouca flexibilidade nos usos,
além de nao facilitar o transito de pessoas. O
uso nao programado (Non Programmed uses) €
a impermanéncia (Impermanence) também sao
estratégias da superficie desenvolvidas por Wall
(1999), onde os usos diversos, a flexibilidade e
a capacidade de absorver as mudancas ao longo
do tempo sdo fundamentais para a vitalidade
dos espagos livres. A fim de melhorar o acesso
ao bondinho, uma parte da Rua Efigénio Sales
sera incorporada a praga, facilitando assim o
fluxo de entrada e saida dos turistas a estagao.
(figura 122) Por fim, para dar mais liberdade
e conexao entre a praca e a Igreja Sao Judas
Tadeu, os pontos de parada do transporte
publico, representado pelo bonde moderno,
serdo deslocados para o local onde atualmente
se encontra a estagcao terminal de 6nibus.

O atual terminal de Onibus ¢ outro
importante foco das intervengdes. Esta grande
dilatagdo do eixo hoje tem seu uso restrito ao
estacionamento dos carros de sete linhas de

onibus, sendo em grande parte subutilizada.
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Com isso, a proposta consiste na extingao do
terminal da area em que atualmente encontra-
se localizado, ja que ndo teremos mais Onibus
nos bairros estudados. O novo terminal dos
bondes sera no terreno do metro, atras da Praga
do Largo do Machado, local hoje subutilizado,
que outrora abrigava os galpdes de manutengao
dos antigos bondes.

Com a retirada do terminal de 6nibus,
a intengdo € criar uma praga que abrigarda um
ponto de parada do bonde, possibilitando a
integracdo do Rio Carioca a Paisagem, através
do rebaixamento do terreno até atingir o nivel
de suas dguas, ajudando assim a resgatar a sua
memoria. Ao mesmo tempo se projeta uma
arquitetura que surge do recorte e dobra do
terreno, em que na parte de cima se projeta um
mirante com vista para o Vale e para o Cristo;
sob sua cobertura se acomodardo espacos
destinados ao comércio, bem como bancos
para contemplacao e espera do proximo bonde.
(figura 123) Wall (1999) fala da importancia da
exploracao dos diversos planos e das dobraduras
do terreno, criando novas superficies nas

estratégias de Thickening e Folding.
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Figura 122 - Fotomontagem

da estagdo do Corcovado. Zona
Historico | Turistica. Fonte: Maini
Perpétuo




Figura 123 - Fotomontagem da
Dilatagdo no Terminal dos 6nibus.—
Zona His o | Turistica. Fonte:
Ursula Hernandez




O tultimo Trecho se caracteriza por ser o mais
estreito e estar comprimido entre um grande
muro de contengdo e a casas da primeira
metade do século passado. Outra caracteristica
que lhes confere singularidade ¢ o acesso ao
Largo do Boticario que atualmente se encontra
abandonado. Para dar maior visibilidade,
foi preciso, além do nivelamento dos pisos,
implantar apenas uma mao da linha do bonde,
que subira e descera para acolher os passageiros
oriundos das linhas de Onibus que vém da
Lagoa. (figura 124)

A criagdo da area Hitorico | Turistica
ordena a Paisagem na parte mais alta do eixo
Laranjeiras | Cosme Velho, potencializando
sua face turistica, além de valorizar os marcos
arquitetonicos tais como a Bica da Rainha, a
estagdo do bondinho do Corcovado, o Largo do
Boticario, o Solar dos Abacaxis, entre outros.

E importante ressaltar que o fato de
retirar as linhas de 6nibus do Eixo Laranjeiras
| Cosme Velho ndo significa que elas serdo
extintas. Continuaram a existir com 0 mesmo
percurso, porém oS passageiros terdo que

integrar com o bonde nos seguintes pontos:
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Largo do Machado, Pinheiro Machado, Rua
Alice e Proximo ao Tunel Rebougas. Com essas
integracdes nao ha alteragdo em nenhuma linha
de oOnibus da cidade, apenas terdo que passar
a ser circular, ndo dispondo mais de um ponto
final.

A soma de todas essas intervengoes,
apresentadas neste Plano de Ordenamento
da Paisagem, foram pensadas a partir de uma
analise que deixou de ser vista apenas sob o
ponto de vista da mobilidade, passando a levar
em conta uma série de camadas que quando
trabalhadas separadamente geram alteragdes
no todo, comprovando que trabalhamos com
um sistema complexo. A partir do momento em
que este sistema ¢ visto, sentido e vivido, passa
a ser impresso nas lentes subjetivas de cada

individuo, formando a Paisagem.

Figura 124 - Fotomontagem da
Compressao no Trecho 05. Zona
Historico | Turistica. Fonte: Autor




Escala de Cidade

Esta escala transborda os limites dos bairros em
tela, relacionando diretamente as conexodes do
vale com outros pontos da cidade. A primeira
proposta ¢ de levar o bonde além do Largo do
Machado, conectando-o ao VLT inaugurado
recentemente. Esta intervengdo tera uma
importancia cujo alcance vai muito além da
mobilidade, uma vez que realizara a conexao
direta com importantes pontos da cidade, sendo
alguns destes: Parque do Flamengo, Marina da
Gloria, Museu de Arte Moderna e o Aeroporto
Santos Dummont. Portanto, a interven¢ao
proposta aproxima alguns dos principais pontos
turisticos da cidade, ganhando ainda mais forga
se levarmos em conta que o VLT costura o
centro historico. (figura 125)

A outra proposta ¢ do fechamento das
algas de entrada e saida de veiculos do Tunel
Rebougas no Cosme Velho, s6 sendo permitido
0 acesso para os Onibus que atualmente ja
fazem esse trajeto, com o propodsito exclusivo
de embarque e desembarque de passageiros no

acesso ao tunel. Esta intervengdo nao resolve
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a cicatriz que o viaduto deixa na Paisagem,
porém reduz o volume de veiculos circulando
pelos bairros. Se levarmos em consideracdo que
a juncao de todas as propostas acima mudara a
relagdo de mobilidade nos bairros, fomentando
o caminhar, o pedalar e a utiliza¢do do transporte
publico, o fechamento do tunel ajudara nesta
mudanca de mentalidade, minimizando, desta
forma, os impactos negativos causados pelos
carros.

E importante levantar a discussio a
respeito do fechamento das algas de entrada e
saida do Tunel Reboucas, pois esta intervengao
s0 poderd realmente ser levada adiante apos
estudos de viabilidade, com foco no impacto
que sera gerado nos bairros vizinhos, ja que
acarretara no deslocamento de um grande
numero de veiculos para as imediagdes. Assim,
estas intervengdes sdo fundamentais para
lancar luz sobre a importancia de haver um
planejamento detalhado para toda a cidade. A
mobilidade ndo se restringe apenas a um canto
da cidade, ela é um direito de todos e deve ser
pensada como um sistema que € alimentado

pela intermodalidade, no qual a prioridade ¢

dos modais sustentaveis, tais como o caminhar,
o pedalar e o uso dos transportes coletivos,
nao deixando de lado o carro e os transportes
que abastecem as cidades, que agora terdo um
maior controle e fiscalizagao.

Vale destacar que as propostas de
intervengdo para ordenacdo da Paisagem do
Vale das Laranjeiras da Escala Local ndo
depende das propostas para a Escala Macro,
porém estas ultimas agregam mais forca ao

plano, causando impactos em toda a cidade.

Cristo Redentor

Lagoa Rodrigo de Freitas
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Figura 125 - Desenho de
lacalizagdo. Fonte: Autor

Museu de Arte
Moderna

Largo da Carioca

Aeroporto
Santos Dumont

Arcos da Lapa i

Marina da Gloéria

Baia de Guanabara

Oceano Atlantico

131



Conclusao



Os incomodos e as inquietagdes vivenciadas
pelas pessoas no cotidiano citadino sinalizam
a importancia da conformacao dos espacos no
ambito das trocas intersubjetivas, apontando
a necessidade de mudancas na ordenacao dos
espacos publicos. Neste sentido, permanece
sempre o questionamento acerca de como
intervir na Paisagem. A primeira vista, a
resposta parece simples, principalmente para
os profissionais que atuam diretamente nos
meios urbanos. Porém, muitas vezes a solugao
nao estd em um jogo de plantas gerados a partir
de leituras técnicas do territério, tais como:
sistema viario, uso do solo, mobiliario urbano,
entre outros. Este padrdo de leitura do territério
vem sendo amplamente discutido entre os
arquitetos da Paisagem, ja que a diversidade de
atores e suas complexidades muitas vezes nao
sao levadas em conta.

Ao trabalhar em um Vale Urbano, num
primeiro momento sou levado pelos calcarios
adquiridos tanto durante a vida profissional
quanto como habitante deste territorio. SO me
dispo deste estado quando comego a entender

que esta Paisagem tem uma historia da qual

134

diversos atores fazem parte, exigindo, portanto,
que estes sejam levados em consideracao. Esta
Paisagem ¢ substantivo e verbo! (Corner, 2006).

Dito 1isso, este trabalho abordou a
ordenacdo da Paisagem em Vales Urbanos,
a partir de novas relacdes de mobilidade e do
resgate dos potenciais naturais. Sendo assim, o
primeiro passo foi entender qual € a Paisagem
que compde um Vale, bem como quais sdao os
principais atores presentes neste territorio.
Apos muitas idas a campo, regadas a conversas
com os olhares daqueles que imprimem
multiplas visadas acerca desta Paisagem, a
mesma se revelou pouco a pouco através dos
desenhos feitos a mao livre, com camadas que
se sobrepdem, mas a0 mesmo tempo tém suas
particularidades melhor entendidas quando
isoladas.

Este trabalho s6 se mostrou possivel
mediante a proposta de uma nova relagao de
integracao dos modais, desenvolvida a partir de
uma reformulagdo da importancia de cada um
deles, revendo os critérios de hierarquizagdo. A
rigor, esta proposta apenas equaliza a presenca

de cada modal, na qual: a caminhabilidade

passa a ter um protagonismo fundamental na
leitura e escrita do territério (Careri, 2013);
a bicicleta passa a ter uma real fun¢do nesta
intermodalidade; o bonde moderno passa a
deslizar sobre o eixo deste vale com maior
sintonia dentro deste sistema; e por fim, os
automoveis passam a ter seu percurso mais
controlado, com o intuito de oferecer mais
seguranca e conforto aqueles que trafegam
pelas calcadas.

Esta ordenacdo na mobilidade permite
uma nova relagdo do homem com a natureza,
ja que libera espaco nas dilatagdes das Ruas
Laranjeirase Cosme Velho,propiciandoinclusive
o resgate da memoria do Rio Carioca em alguns
trechos, o que langa luz sobre a importancia da
visibilidade no projeto, questdo amplamente
defendida por Hough (1995) e Costa e Maya
(2002). Outro importante desdobramento do
presente projeto € o fato de proporcionar maior
flexibilidade no deslocamento dos pedestres e
ciclistas, possibilitando a apropriacdo do eixo
deste vale através da locagdo dos pontos de
parada do bonde, o que abre para uma nova

perspectiva de todo o territorio em questao.

Todas essas propostas de intervengdo precisam
ser amplamente discutidas por todos, ja que
intervir em uma Paisagem que foi sendo
moldada espontaneamente durante a historia,
conforme visto, cria uma enorme ruptura de
padrdes e conceitos. Esta quebra ¢ fundamental
para se conseguir ordenar a estrutura urbana
que atualmente se encontra em desequilibrio na
relagdo homem-natureza-cidade.

O conceito € baseado na projecao de
futuro das grandes cidades, onde a redugdo do
numero de carros particulares consorciada ao
aumento da quantidade e qualidade dos meios de
transporte coletivos e sustentaveis, se organiza
em um sistema estruturado em rede de modo
a ampliar as possibilidades de deslocamento
nas cidade. A convencdo Européia da Paisagem
(2000) deixa claro a importancia desta
intervencdo a partir de uma visao prospectiva
quando diz que o ordenamento da Paisagem
“designa as agdes com forte caracter prospectivo
visando a valorizagdo, a recuperacdo ou a
criacdo de Paisagem.”

No estudo de caso abordado foi

importante, em um primeiro momento, a
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utilizacdo de Mapas, Aeros, Google Earth,
muitas visitas, fotos, entre outros recursos.
Porém, foi fundamental haver também um
afastamento e isolamento da area de estudo,
com foco no entendimento da importancia desta
analise e, acima de tudo, na relevancia do Vale
neste contexto.

Concluimos que para propor o
ordenamento de uma Paisagem ¢ fundamental
o didlogo entre diversas disciplinas, com uma
ampla revisao bibliografica capaz de ativar
conceitos ¢ métodos que ajudam a entender
que Paisagem € essa que estd sendo estudada.
Assim, a ordenagdo do Vale das Laranjeiras,
proposta neste trabalho, une pés, aros e trilhos

para, juntos, ativarem o balé da boa Paisagem.
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Figura 88 - Comércio no embasamento do prédio. Ocupacgao timida da cagada. Fonte: Autor 91
Figura 90 - Comércio com utilizagdo irregular da calgada. Fonte: Autor 91
Figura 91 - Bica da Rainha. Fonte: Autor 92
Figura 92 - Casario do Largo do Boticario. Descaso e abandono. Fonte: Autor 93
Figura 93 - Conjunto residencial Parque Guinle. Fonte: https://br.pinterest.com/pin/441775044674206243/

93
Figura 94 - Solar dos Abacaxis. Descaso e Abandono. Fonte: Autor 95
Figura 97 - Instituto Nacional de Educacao de Surdos. Fonte: Autor 95
Figura 95 - Casario utilizado para comércio. Fonte: Autor 95
Figura 96 - Casas Casadas. Fonte: Autor 95
Figura 98 - Palacete Modesto Leal. Fonte: https://lachicavegana.files.wordpress.com/2011/07/dsc02205
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Figura 99 - Exemplo de uma leitura fragmentada do tecido urbano. Montagem fotografica a partir de varias fotos

tiradas do mesmo ponto. Fonte: Autor 96
Figuras 100, 101, 102 - Exemplos de leitura fragmentada do tecido urbano. Fotos de casos onde as edificagdes
com seus afastamentos antigos criam barreiras nas calgadas. Fonte: Autor 97
Figuras 103, 104, 105 - Exemplo de leitura fragmentada do tecido urbano. Casario com seus muros criando
descontinuidade no passeio.Fonte: Autor 98
Figura 106 e 107 - Duas perspectivas do extenso muro que cria sensacao de inseguranga aos pedestres. O lado
privado do muro se destina ao estacionamento de automoveis.Fonte: Autor 929
Figura 110 - Muro com grade fechada do Palacete Modesto Leal. Atras do muro existe um jardim. Fonte:
Autor 929
Figura 108 e 109 - Atras do muro do Instituto de surdos existe um jardim. Fonte: Autor 929
Figura 111 - Dilatacdo na estagdo final dos 6nibus. Fonte: Autor 101
Figura 114 - Dilatagdo na Praga Del Prete e area em baixo do viaduto do Tunel Santa Barbara. Fonte: Autor
101
Figura 112 - Dilatacdo na Praga David Ben Gurion (Praga do Chafariz. Fonte: Autor 101
Figura 113 - Dilatagdo no Largo Professor Saul Borges Carneiro. Fonte: Autor 101
Figura 115 - Compressao no primeiro trecho da Rua das Laranjeiras. Fonte: Autor 101
Figura 116 - Fotomontagem do Trecho 01. Ampliacdo das calgadas. Fonte: Autor 113
Figura 117 - Fotomontagem do Trecho 03. Muro suprimido. Fonte: Autor 114
Figura 118 - Fotomontagem do Trecho 02. Muro preservado. Fonte: Autor 116
Figura 119 - Fotomontagem do Trecho 03. Patriménio e uso comercial. Fonte: Autor 118
Figura 120 - Corte da rua das Laranjeiras na altura do acesso ao Tunel Santa Barbara. Viaduto dando lugar ao
Rio Carioca. Fonte: Autor 121
Figura 121 - Fotomontagem do Trecho 04. Zona Historico | Turistica. Fonte: Autor 123

Figura 122 - Fotomontagem da estagdo do Corcovado. Zona Historico | Turistica. Fonte: Maini Perpétuo 125
Figura 123 - Fotomontagem da Dilatacio no Terminal dos 6nibus. Zona Histérico | Turistica. Fonte: Ursula

Hernandez 127
Figura 124 - Fotomontagem da Compressao no Trecho 05. Zona Histdrico | Turistica. Fonte: Autor 129
Figura 125 - Desenho de lacalizagdo. Fonte: Autor 131
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