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APRESENTACAO

O Programa de P6s-Graduacao Projeto e Cidade da Universidade
Federal de Goids procura desenvolver os diversos aspectos da intrinseca
natureza multidisciplinar que interagem com a drea de Arquitetura e
Urbanismo. Destina-se ao aperfeicoamento de docentes, pesquisadores
e profissionais, nas dreas de interesse para o desenvolvimento do Pais,
através de estudos avancados e pesquisa em arquitetura, urbanismo e
areas afins, cujo foco seja o projeto e a cidade.

Como objetivo precipuo, o Programa visa atender a uma
demanda crescente de arquitetos, urbanistas e profissionais de areas
correlatas que almejam aprofundar seus conhecimentos em suas areas
de atuacao especificas e ampliar sua formacao em ambitos gerais, que
suplantem os limites de sua vivéncia. O Programa Projeto e Cidade se
dispoe a formar pesquisadores que, além do dominio técnico, sejam
capazes de transitar na esfera tedrica e critica, permeada pela reflexao
e apoiada em bases cientificas, gerando pesquisas que subsidiem
desde a préatica profissional a reflexdo sobre o projeto, a cidade e
sobre as politicas publicas. O programa estrutura-se em duas linhas
de pesquisa: i) historia e teoria da arquitetura e da cidade; ii) processos
e tecnologias de projeto e planejamento.

Seja no ambito do projeto ou da cidade, é instigante refletir
que estes elementos ndao estdo somente associados a criagao de
formas no espaco, mas de propiciar relacdes deste com os diversos
contextos da sociedade contemporanea. Pensar o projeto e a cidade
¢ aprofundar estratégias direcionadas a uma acgao reestruturadora
da cidade, do territério e das redes que os articulam. E estabelecer
novas tramas e novos espacos relaciondveis. E direcionar o territério
da teoria, da histéria e da critica a concepcao de novas logicas para
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acdes que atuem no habitat, na urbis e na tecnologia. E refletir sobre
a construcao da cidade contemporanea enquanto enfrentamento
de suas preexisténcias e criacio de novos espacos e paisagens. E
desenvolver uma reflexdo que atue criticamente, a partir de um
universo amplo, sobre os processos e estratégias de projeto adotados
nas diversas escalas.

Conceber, desenvolver e implementar um programa de pos
graduacdao é um grande desafio para os docentes, principalmente
no contexto de um curso de arquitetura e urbanismo recente. Mas a
paixao pela pesquisa é maior. O Programa Projeto e Cidade iniciou
suas atividades em 2013 e neste primeiro quadriénio — de muito
trabalho, superacao, aprendizagem e perseveranca - ja colhe seus
primeiros e qualificados frutos.

Destarte, este livro constitui um esfor¢o conjunto dos docentes
e discentes deste Programa e tem por objetivo divulgar as pesquisas
construidas e desenvolvidas no campo da p6s graduacao, no primeiro
quadriénio de existéncia do Programa Projeto e Cidade, ao trazer
reflexdes stricto sensu no ambito da linha de pesquisa processos e
tecnologias de projeto e planejamento.

Estalinha dirige-se aos trabalhos que se interessam pela reflexao
sobre os processos e estratégias de projeto em todas as escalas, suas
representacdes e sua problemdtica. Tem como foco alimentar a
base de conhecimentos teéricos e técnicos do exercicio do projeto
e do planejamento, em suas variaveis, no sentido de harmonizar os
aspectos culturais, tecnolégicos, ambientais, ecolégicos e sociais; e
dotar a relagao ensino-aprendizagem de um contetdo sistematizado
e apreensivel, a partir uma constante postura critico-reflexiva diante
do exercicio pratico académico.



Sobre as investigacoes apresentadas neste livro, o mesmo
inicia-se com o processo de ocupacao da regiao sudeste de Goiania
e caminha na direcao da paisagem em transformacao do Rio Meia
Ponte. Em uma pesquisa sobre a macroacessibilidade na Regiao
Metropolitana de Goiania, sdo apresentados também os desafios
inerentes ao tema; seguido da abordagem sobre as centralidades
e o transporte coletivo no municipio de Andpolis. Na sequéncia é
apresentada uma reflexao sobre as centralidades e o processo de
metropolizacdo em Aparecida de Goiania. Por fim, o livro traz uma
investigacao no ramo da tecnologia, ao abordar a pré fabricacao e a
arquitetura escolar no contexto nacional.

A partir dos temas apresentados, no dominio da linha de
pesquisa processos e tecnologias de projeto e planejamento, pode-
se notar o quao amplos, diversificados e importantes sao os referidos
trabalhos para esta linha de pesquisa. Os mesmos contribuem para
o avanco das fronteiras de conhecimento com relagao a Goiania e
sua Regido Metropolitana, e para municipios préximos a capital,
destacando a importancia regional e social do Programa Projeto e
Cidade, assim como dos trabalhos nele desenvolvidos.

As organizadoras, assim como os autores, estdo cientes da
complexidade e dos desafios que cercam os temas pesquisados, e que
as investigacdes aqui trazidas constituem-se em uma contribuicao
inicial e importante neste sentido, como se espera em um programa
de pos graduacgao. Os resultados aqui expostos almejam fomentar
reflexdes que requerem o desenvolvimento e a contribui¢ao de novas
pesquisas, pois almeja-se que ciéncia esteja em permanente evolucao.

Erika Cristine Kneib
Eline Maria Moura Pereira Caixeta






TIPOLOGIAS DE OCUPACAO: CASO DE ESTUDO NA REGIAO
SUDESTE DE GOIANIA - GO

Lorena Cavalcante Brito | Celene Cunha Monteiro Antunes Barreira | Erika Cristine Kneib

RESUMO

O presente artigo analisa o tecido urbano da Regido Sudeste de
Goiania, por meio da identificacdo e classificacdo das tipologias
de ocupagdo. Um dos vetores de expansdo urbana da cidade,
a regido nao fazia parte do planejamento do ntucleo original e
mais se assemelha a uma colcha de retalhos. O periodo estudado
compreende desde o inicio da sua ocupacdo na década de 1950 até
os dias atuais. A classificacdo das diferentes tipologias encontradas
contribui ndo somente para a compreensao da morfologia da Regido
Sudeste de Goiania, mas também para enriquecer o entendimento
da cidade contemporanea, suas espacialidades e territorialidades.

1. TIPOLOGIA ARQUITETONICA E MORFOLOGIA URBANA

Para a compreensao da relacao entre tipologia arquitetonica e
morfologia urbana e suas implicacoes para a andlise da estrutura das
cidades é necessario definir o conceito de tipo e suas acepcoes ao
longo do tempo. Tal forma de entender a cidade adquire expressao
na década de 1960, quando parte da cultura arquitetdnica italiana,
questiona os resultados da aplicacdo dos cddigos redutivos do
Movimento Moderno na cidade — empobrecimento do ambiente
urbano e perda da identidade cultural — e postula uma nova
metodologia. A volta a tipologia propugnada pela corrente
arquitetonica denominada neorracionalista faz parte de uma critica
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poés-moderna mais geral’, que enfatiza a continuidade histérica
(simbolizada pela existéncia de tipos a priori), opondo-se a teoria
do historicismo modernista (Nesbitt, 2008).

Os estudos de morfologia urbana rompem com os métodos do
funcionalismo que reduzem o projeto e o conhecimento da cidade
aos sistemas de circulacdo e zoneamento. Em oposicao as andlises
quantitativas, a metodologia propde o estudo de dados qualitativos
como o parcelamento do solo e as constantes tipoldgicas na
configuracao dos tecidos urbanos.

Lamas (1992, p. 37) esclarece que “a morfologia pode ser
definida como o estudo da forma urbana ou o estudo dos aspectos
exteriores do meio urbano, por meio do qual se coloca em evidéncia
a paisagem e sua estrutura”. O autor propde que esse estudo seja
teito a partir da andlise dos elementos morfoldgicos — as “unidades
ou partes fisicas que, associadas e estruturadas, constituem a
forma”, ou seja, o solo, os edificios, o lote, o quarteirao, as fachadas,
os logradouros, o tracado, as ruas, as pracas, os monumentos, a
vegetacdo e o mobilidrio, elementos estes que devem ser articulados
entre si e vinculados ao conjunto que definem - “os lugares que
constituem o espago urbano”.

Jatipologia corresponde ao estudo dos tipos — termo que possui
acepcOes arquitetonico-urbanisticas diversas, podendo designar
um objeto a partir do qual sao concebidas obras diferentes entre si;
um padrao habitualmente produzido, comum a uma época e lugar

1 Pereira (2010) afirma que essa abordagem inicia-se na Escola de Arquitetura de Veneza
na década de 1960 com Saverio Muratori e Manfredo Tafuri. Outros expoentes italianos sao:
Aldo Rossi, Carlo Aymonino e L. Caroni. Outras escolas aplicaram metodologias semelhantes:
Laboratério de Urbanismo de Barcelona (Sola-Morales), Franca (Philippe Panerai, J. Castex e
J.-Ch. Depaule), e na Argentina, Fernando E. Diez.
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especificos, ou um objeto tedrico que retine em si as caracteristicas
elementares de certo elemento morfolégico do espaco urbano.
(Aragao, 20006).

Panerai (2014) ressalta que o tipo nao é o objeto ou a figura
a ser imitado, mas o meio concreto da reproducdo, como o modelo
que se confunde etimologicamente com o molde ou, sob uma forma
mais erudita, como o médulo. Para o autor, o tipo estd antes de mais
nada ligado a ideia de classificacdo. A andlise tipoldgica permite
identificar, a posteriori, esses tipos, dos quais ela oferece uma
articulacao légica: uma tipologia. Ao invés de considerar objetos
isolados, os apresenta como um conjunto e deixa evidente que a
producao do espaco construido se apoia em uma estrutura anterior.

Para Aymonino (apud Panerai, 2014, p. 125), a validade de
um estudo tipoldégico que relaciona os tipos construidos e a forma
urbana é “compreender a estrutura da cidade ao mesmo tempo
como continuidade histérica de um processo e como fendmeno
parcial de tal comunidade”. Ele ndo constitui um fim em si mesmo e
deve ser acompanhado por uma andlise dos “elementos da estrutura
urbana” e dos “processos de crescimento”. Isso porque nao se trata
apenas de fixar uma imagem num instante determinado e numa
localizacao precisa, e sim de compreender — por meio de uma
atencao particular as modificacoes que afetam a cidade no tempo e
no espaco — as rupturas que estao na origem da “formacao da cidade
contemporanea”.
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2. A EXPANSAO URBANA EM GOIANIA
E O CASO DA REGIAO SUDESTE

Goiania, capital do estado de Goids, é uma cidade de 84
anos, alcada a condicao de regidao metropolitana e que abrange 20
municipios. Sobre o contexto populacional, destaca-se que em 2010
o municipio alcancou 1.302.001 habitantes (IBGE, 2012). Do ponto
de vista do planejamento urbano, a cidade de Goiania foi dividida em
12 Grandes Regioes (Figura 1), ndmero este a que se chegou devido
a forte expansao territorial da cidade. Estas regices sdo compostas
de microrregides e, por conseguinte, os bairros.
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Figura 1: Goiania e regionalizacdo da cidade, com destaque para a Regiao Sudeste.
Fonte: autoras

Como objeto do estudo de caso tem-se a Regiao Sudeste da cidade
(Figura 2), que é limitrofe e conurbada com os municipios de
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Aparecida de Goidnia e Senador Canedo. Sua populacdo é de
43.699 habitantes, ou seja, apenas 4% do contingente populacional
da cidade. Em contrapartida, é a sétima regiao da cidade em drea
territorial (Goiania, 2002). E uma 4rea de expansdo urbana, que
nao fazia parte do plano original da cidade, e cujos primeiros
parcelamentos datam da década de 1950.

Legenda
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[ pécada de 1990
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Figura 2: Regido Sudeste de Goiania e Décadas de Ocupagao.
Fonte: autoras

O surgimento da Regido Sudeste, portanto, contextualiza-
se com o inicio do processo de expansdao urbana de Goiania, que
remonta a década de 1950, quando o poder puiblico municipal perde
a sua autonomia sobre o uso do solo, permitindo o parcelamento de
terras pela iniciativa privada (RIBEIRO, 2004). Até entdo, a Regiao
Sudeste era parte da zona rural do municipio de Goiania. Esses
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primeiros parcelamentos da regido tinham por caracteristica serem
distantes do Centro e desarticulados do plano original da cidade,
sem servicos publicos e benfeitorias urbanas, além de implantados
de maneira aleatéria e sem nenhuma conexao entre si, problemas
estes que levaram a uma ocupagao lenta e rarefeita.

Como resultado da lei, os loteamentos multiplicaram-se e a
iniciativa privada prosseguia parcelando a zona rural do municipio
de Goiadnia. Em face a confusao espacial detectada, em 1959 foi
instituida uma lei que suspendia a aprovacdo de loteamentos
particulares. Posteriormente, o arquiteto Jorge Wilheim ¢
contratado para elaborar o novo plano diretor da cidade e conclui
que “planejar Goiania significa fundamentalmente utilizar conjuntos
habitacionais como forca indutora de adensamento e expansao
urbana” (GOIANIA, 1992, p. 15). Surge, assim, no fim da década
de 1970, um novo tipo de ocupacao da Regido Sudeste representada
pelos conjuntos habitacionais.

O surgimento de grandes equipamentos na década de 1970,
tais como o estddio Serra Dourada e o Autédromo Internacional
de Goiania, a implantacao de varios conjuntos habitacionais, além
da inauguracdo do primeiro shopping center em 1981 - todos
na Regido Sudeste da cidade, torna a drea emblemadtica em dois
sentidos: pela perda do apelo comercial da 4rea central da cidade
(que era tradicionalmente muito forte) e pelo inicio do espraiamento
do tecido urbano (urban sprawl).

A partir da década de 2000, este processo é reafirmado pela
proliferacao dos condominios horizontais fechadosno tecido urbano,
mais notadamente na Regidao Sudeste da cidade, e que reforcam a
sua ocupacao extensiva de baixa densidade. A instalacao do Centro
Cultural Oscar Niemeyer (2006) veio a corroborar a dispersao
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urbana que se deu ao longo do processo de ocupacao do Jardim
Goids (TREVISAN, PANTALEAO, 2011) e, consequentemente, da
Regido Sudeste.

Na tentativa de organizacao do espaco urbano, a Prefeitura
de Goiania através do Plano Diretor de 2007 (GOIANIA, 2007)
preconizou o modelo de cidade compacta. O zoneamento foi extinto
e a hierarquizagao do tecido passou a ser em func¢ao dos corredores
estruturais, pretendendo ligar, entre si e com o Centro, as regioes
periféricas da capital. Apesar do plano e das tentativas que o
seguiram, a cidade compacta de outrora perdeu-se no horizonte.
A realidade atual é a de uma cidade polinucleada, espraiada, sem
limites urbanos nitidos.

3. TIPOLOGIAS DE OCUPACAO DA REGIAO SUDESTE

Este item pretende uma andlise comparativa entre os tecidos
urbanos dos bairros da Regido Sudeste de Goiania, ocupados em
diferentes épocas e sob a regulamentacao de diferentes legislagdes.
Desta maneira pretende-se observar as diferencas nas caracteristicas
destes tecidos urbanos e compreender quais dessas diferencas sao,
de fato, responsabilidade da legislacao urbana.

O método de andlise tipoldgica, preconizado por Philippe
Panerai (2014), é o que possibilita fundamentar o presente estudo
de caso, que se constitui no estudo de tecidos urbanos existentes
que compdem um corpus significativo. Segundo esse método quatro
etapas devem ser cumpridas: a definicao do recorte espacial e escala
a ser abordada; a classificacao prévia dos objetos; a elaboragao dos
tipos, que retinem as propriedades bdsicas de um grupo de objetos e
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por fim a tipologia, etapa em que os tipos sao colocados lado a lado,
ressaltando-se suas semelhancas e diferencas.

Porsetratar deregido extensa e com caracteristicas morfol6gicas
diversas, a caracterizagao da Regidao Sudeste também sera apoiada
na metodologia adotada por Ferrara (1999), identificando assim
cinco tipologias de ocupacao consideradas tipicas, conforme as
caracteristicas da regido: os loteamentos residenciais, os conjuntos
habitacionais, as dreas ocupadas originalmente por posses, 0s
condominios horizontais fechados e as areas institucionais (sendo
que esta ultima nao serd analisada no presente artigo). Defende-
se a hipotese de que cada tipologia corresponde a um conjunto de
bairros com caracteristicas homogéneas e, por conseguinte, a um
periodo de ocupagao especifico da regiao (Tabela 1).
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Tabela 1: Tipologias de Ocupagao da Regido Sudeste de Goidnia

Tipologia Ano Dimensao e area .
erecorte Aprovacio lotes (m) Caracteristicas

(bairro) P €

- ocupagao lenta
e rarefeita, drea
inicialmente
considerada como
periférica.

Tipologia 1 - Variam de - década de 1970:
loteamentos 12,00x30,00 a implantacao dos
residenciais: 1955 m - 360,00m2a conjuntos habitacionais

Jardim 60,00x120,00 m — impulsionou a
Mariliza 7.200,00 m2 ocupagao.
- década de 2000:
condominios
propiciaram ruptura
com tracado pré-
existente.
- implantando pela
Tipologia 11,00:21,00 relf)arlel(siean];::lj(;lnsl/rﬁ)’vo
2 - conjuntos m — 231,00 m?/ P aRlomiaciod
habitacionais: 1976 residéncias de e
Parqu.e .das 90,00 m2 dfe area - década de 1980:
Laranjeiras construida et
consolidacdo da
ocupacao.
- a ocupacao iniciou
Tipologia 3 - - irregularmente nas
dareas ocupadas a oclipacao margens da BR-153 e
originalmente mliz)c;usem 10,00x20,00 m - foi transferida para o
por posses: ; 200,00 m2 local atual por técnicos
Chécara do liegularlza- da prefeitura.
¢ao em 1985 ~
- ocupacao atualmente
consolidada.

Governador
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- condominio lancado

Tipologia 4 - em 4 etapas em drea
condominio que fazia parte do
horizontal 500,00 m2a Parque I.dozandes
fechado: 2003 1.2000.00 m? quando foi parcelada,
residencial ’ ’ na década de 1990.
Alphaville - induziu a valorizacao
Flamboyant da Regido Sudeste,
0Cupagao em processo.
T1po}0gla - ndo serd analisado no
5 - dreas = =
T presente estudo.
institucionais

Para uma andlise mais fundamentada da atual situacao
dos bairros da regido, foi realizado na prefeitura municipal um
levantamento dos decretos lei de aprovacdo. Tal levantamento
corrobora o agrupamento do conjunto de bairros da regidao por
tipologias de ocupacao. Apresenta-se, de forma sintética, os recortes
de cada uma das tipologias em andlise. Esta escolha foi feita em
funcdo dos exemplares mais significativos de cada tipologia, que
podem contribuir para o entendimento mais amplo de cada tipo
detectado. Prossegue-se a andlise com o levantamento da relacao
entre cheios e vazios das amostras selecionadas (bairros), através da
imagem de satélite recente da area e da digitalizacao dos dados em
software CAD.

3.1. Tipologia 1 - Loteamentos Residenciais: Jardim Mariliza

O Jardim Mariliza é um loteamento residencial, cuja aprovacao
por um decreto lei data de 1955. E um dos parcelamentos pioneiros
da Regiao Sudeste, localizado a aproximadamente 11 quildmetros
do Centro Histérico da cidade. Tem como confrontantes o
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Cérrego Barreiro, o Parque Atheneu, o Campus da PUC-Goids, 0s
condominios Jardins Atenas, Jardins Paris e Jardins Milao, além de
algumas glebas desocupadas (Figura 3).

Legenda

Vazios
Cheios
Vias

Fonte:
MUBDG v.23 Mapa Urbano Digital de Goiania
O

rganizagéo:
BRITO, L. C. (2015)

Elaboragéo Cartogréfica
ARAUJO, L.C. (2015)

Figura 3: Jardim Mariliza e a relagao entre cheios e vazios.
Fonte: autoras

A década de aprovacdo do loteamento caracterizou-se por
um parcelamento extensivo do territério da cidade, em funcao da
revogacao dos artigos 5 e 6 do Cddigo de Edificacoes, o que acabou
por propiciar a aprovacdo do loteamento apenas com a locacdo e
a abertura de vias. Essa caracteristica de parcelamento estendeu-
se a todos os bairros implantados nesta Regiao na mesma década,
o que permite afirmar que o recorte exemplifica a realidade da
tipologia de loteamento residencial na regido. Fruto de seu tempo,
o parcelamento de vérios lotes tipo chicara tem como limite as
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margens do Corrego Ruivinho e ha deficiéncia de dreas verdes e
equipamentos comunitdrios.

Ao longo das décadas que seguiram, foi sendo esparsamente
ocupado, pois até entdo a Regidao Sudeste era tida como uma drea
periférica, distante do centro e de dificil acesso. Com a valorizagao
advinda da implantacdo dos conjuntos habitacionais na regiao, tais
como o Parque das Laranjeiras (1976), Conjunto Fabiana (1977) e
Parque Atheneu (1979), o loteamento ganhou novo impulso para a
sua ocupagao, mas, mesmo assim, apresentando varios problemas,
como transporte puablico de dificil acesso, auséncia de asfalto,
inumeros lotes vagos em funcdo da especulacdo imobilidria, entre
outros.

O setor vivia um impasse que acabava por agravar seu
desenvolvimento urbanistico. O Poder Publico nao instalava
no bairro benfeitorias porque niao havia moradores suficientes
para compensar o investimento em sua infraestrutura. Por outro
lado, as pessoas nao se fixavam no local porque faltavam estes
equipamentos. Com o advento da implantacdo dos condominios
essa situacao foi amenizada e o loteamento atualmente é servido de
toda infraestrutura bésica.

A malha urbana da regiao tem sido modificada desde a década
de 1990, gracas a parceria da Prefeitura com as incorporadoras com
o prop6sito de assegurar a viabilidade juridica para a implantacao
dos condominios horizontais fechados na Regido Sudeste
(BERNARDES, SOARES JUNIOR, 2007). Como exemplos dessa
reestruturacao, tém-se a abertura da Avenida Diégenes Dolival
Sampaio, ligando os Jardins Paris e Atenas até o Campus II da PUC-
Goids e o viaduto Alphaville Flamboyant, feitos pelas incorporadoras
dos condominios, em parceria com a Prefeitura Municipal. Essas
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duas estruturas vidrias possibilitaram uma integracao com a malha
urbana da regido e de Goiania.

Um problema do desenho original — a generosa dimensao
dos lotes tipo chadcara — propiciou recentemente a aprovacao de
um conjunto residencial seriado? — a Ilha de Alegranza, em uma
area remembrada de 19.850,00 m2. Como ainda hd vérias chacaras
desocupadas, percebe-se que é uma tendéncia que pode alterar
significativamente o bairro. Tal caracteristica se aplica a outros
loteamentos da regido, que também abrigam outros conjuntos
residenciais seriados.

3.2. Tipologia 2 - Conjuntos Habitacionais:
Parque das Laranjeiras

O Parque das Laranjeiras é um conjunto habitacional
implantado pela falida incorporada Encol S/A, aprovado por
um decreto lei em 1976, e representou um novo impulso para a
ocupacao da regiao em estudo. Tem como confrontantes a Vila Alto
da Gléria, a Chécara Alto da Gléria, a Chacara do Governador e
o Jardim da Luz. Foi dividido em 5 etapas, sendo que as primeiras
residéncias comecaram a ser ocupadas a partir de 1979 com a 12
etapa e as outras foram sendo implantadas sucessivamente. Em
tuncao da tipologia de conjunto habitacional, ja na década de 1980
encontrava-se finalizado e ocupado (Figura 4).

2 Conjunto residencial seriado — condominio fechado de pequeno porte, composto por sobrados e com a
mesma configuragdo morfologica dos condominios (sistemas de seguranga, muros, area de lazer, entre
outros).
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Bosque

Bosque

| Fonte:
MUBDG v.23 Mapa Urbano Digital de Goiénia |/}
Organizagdo:
BRITO, L. C. (2015)

Elaboragio Cartogréfica
ARAUJO, L.C. (2015)

\

Figura 4: Parque das Laranieiras e a relagao entre cheios e vazios.
Fonte: autoras

Teve por caracteristica também ser o primeiro bairro residencial
aprovado ap6s a elaboracio do Plano Diretor de 1971 (Jorge
Wilheim), seguindo arisca as determinagoes referentes a preservacao
de dreas verdes, implantacao de espacos para o lazer e equipamentos
comunitarios. Abriga ainda dois bosques com vegetacao nativa que,
embora de pequena extensao, protegem as nascentes dos corregos
Barreiro e Vitoria.

A dimensao dos lotes é resultado de uma lei municipal para
conjuntos habitacionais de natureza social, que permite lotes de
200,00 m?, o que viabiliza a sua aquisicao e, a0 mesmo tempo,
garante que a valorizacao da regido nao ocasione a expulsao dos
moradores originais. Caso contrario ao do Jardim Mariliza que, por
ter lotes de dimensoes mais significativas, vem acompanhando nos
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ultimos 14 anos uma intensa alteragao tanto em sua configuracao
morfolégica, quanto no padrdo construtivo do bairro e no perfil
socioecondmico dos seus moradores.

De acordo com reportagem de O Popular (1993), o bairro se
configurava como uma “ilha de prosperidade” ao lado de outro
conjunto habitacional — o Parque Acalanto, na regido em que se
insere, a Sudeste. Isto, porque vizinhos ao Parque das Laranjeiras
estavam bairros pobres e algumas invasoes. Esta constru¢ao nao se
entende. Realidade esta que permaneceu inalterada até a chegada
dos condominios horizontais fechados na regidao, no inicio da década
de 2000, deixando os dois bairros na condi¢ao de apenas medianos
em termos de padrao construtivo e perfil sdcio-econdmico.

A construcao do Shopping Flamboyant em 1981, o advento da
instalacao dos hipermercados e, mais recentemente, a implantagao
de vérios condominios horizontais fechados, foram vistos com
bons olhos pela populacdo local (BERNARDES, SOARES JUNIOR,
2007). Isso porque os moradores perceberam a valorizacao dos
imoveis propiciada pelas melhorias na acessibilidade e pelas
facilidades geradas pela proximidade com as grandes superficies de
abastecimento.

3.3. Tipologia 3 - Areas ocupadas originalmente
por posses: Chacara do Governador

A Chéacara do Governador (Figura 5) é um loteamento
originalmente implantado e ocupado de forma irregular a partir
de 1983, e posteriormente aprovado, através de um decreto lei em
1985. Tanto o parcelamento quanto a ocupagao foram orientados
desde o inicio por técnicos da Prefeitura. Tem como confrontantes o
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Parque das Laranjeiras, Jardim Vitéria II, Conjunto Fabiana, Parque
Santa Cruz e Parque Acalanto.

Fonte: \ -
MUBDG v.23 Mapa Urbano Digital de Goiania \ \ Legenda
\

Organizagéo:
BRITO, L. C. (2015)

Elaboragao Cartografica \“ - Cheios

Vazios

ARAUJO, L.C. (2015) Vias

Figura 5: Chacara do Governador e a relagao entre cheios e vazios.
Fonte: autoras

A regularizacdo das invasoes presentes na regiao em estudo
contextualiza-se com o aumento exponencial do nimero de
posseiros de terras em Goiania a partir de 1975, quando acontecem
as primeiras invasoes em grandes grupos de terras privadas. Os
invasores passam a ter poder de pressao sobre o estado que, em 1979,
assume o onus de regularizar todas as invasoes, desapropriando
areas e legalizando as posses existentes. Tal pressao propiciou ainda
que os vazios urbanos comecassem a ser ocupados mais rapidamente
(GOIANIA, 1992). Surgem, assim, na Regido Sudeste, as invasdes
da Vila Legiondrias, Vila Vicentina José de Jesus, Parque Santa Cruz
e a Chacara do Governador, todas posteriormente regularizadas,
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exceto a Vila Vicentina que atualmente é a tinica drea de ocupacao
irregular na regiao.

Os moradores da Chdcara vieram de ocupacoes irregulares nas
margens da Rodovia BR-153, logo cadastrados e transferidos pelo
DNER? para o local. O nome — Chdacara do Governador — deve-se
ao fato de o local ser a antiga chacara do governador da época. No
relatério-sintese feito pela Prefeitura a época (GOIANIA, 1983),
foi apontado que: “a ocupagao ja estava efetivada; que havia uma
homogeneidade socio-econémica da populacao ocupante e que as
edificacOes concretizadas ja estabeleciam uma relativa padronizacao
externa das casas”. Relatava ainda, que a drea havia sido doada
integralmente aos moradores, recebendo, cada um, lotes com pouco
mais de 200,00 m2 de area, com lotes de esquina um pouco maiores.
Atualmente encontra-se plenamente ocupado, restando poucos
lotes vagos.

Observa-se, por meio do relatério-sintese realizado pelos
técnicos da Prefeitura (IPLAN, 1983), que, apesar da ocupacao ser
irregular, desde o inicio teve muito amparo dos técnicos da Prefeitura,
0 que propiciou um bairro com dreas reservadas a equipamentos
institucionais, inclusive com uma area de preservacdo municipal
(APM). H4 uma grande area que foi originalmente reservada para
quadras de lazer, creches e escolas, onde posteriormente foram
instalados uma creche (CIAM) e o campus Laranjeiras da UEG,
mas com os usos de lazer resguardados. Os lotes sdo regulares e
consequentemente seu tracado é bastante racionalizado.

3 DNER ¢ asigla do atual DNIT — Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes.
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3.4. Tipologia 4 - Condominio Horizontal
Fechado: Residencial Alphaville Flamboyant

O Residencial Alphaville é um condominio horizontal fechado,
aprovado por um decreto lei no ano de 2000, ainda sob a vigéncia
do Plano Diretor de 1992. O condominio tem como confrontantes
os bairros Agua Branca, Residencial Cléa Borges, o Autédromo
Internacional de Goiania, a Rodovia GO-020, o Parque do Cerrado,
o Pago Municipal e o Parque Lozandes.

Inicialmente foram langadas trés etapas (Residencial dos Ipés,
Cruzeiro do Sul e Goids), sendo que a quarta e dltima (Residencial
Araguaia) foi aprovada por decreto em 2003. E um empreendimento
conjunto de varias empresas na drea de propriedade de Lourival
Louza (antiga Fazenda Gameleira), que inicialmente havia sido
parcelada com o nome de Parque Lozandes na década de 1990.
O parcelamento original ji contemplava a locacdo da area de
preservacao reservada ao Parque do Cerrado (atualmente em
implantagdo) e do Paco Municipal, sendo que ambas as dreas foram
doadas pelo empreendedor em questdo. Posteriormente, o Parque
Lozandes foi desmembrando para ceder o local onde estd instalado
o Complexo Alphaville Flamboyant, atualmente em pleno processo
de ocupacao (Figura 6).
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Fonte:
MUBDG v.23 Mapa Urbano Digital de Goiania

Organizagéo:
BRITO, L. C. (2015)

Elaboragéo Cartografica
ARAUJO, L.C. (2015)

Figura 6: Alphaville Flamboyant e a relagdo entre cheios e vazios.
Fonte: autoras

Os condominios horizontais fechados imprimem no tecido
urbano uma configuracao morfolégica representada por elementos
arquitetonicos tais como portarias, sistemas de seguranca, muros
e elementos paisagisticos, como lagos e bosques. Sao constituidos
ainda por paisagens bucolicas e pitorescas, muitas vezes totalmente
dissociados do entorno em que estdo inseridos. Orientam-se
pelos principios do New Urbanism e de reflexdes alicercadas no
retorno a cidade tradicional, apresentando-se como alternativa
ao modelo vigente de cidade. A énfase era se contrapor ao
subtirbio, mais precisamente ao sprawl. A oposicdo ao uso do
automovel e a valorizacao do pedestre sdo, entre outras, algumas
tonicas do desenho urbano do New Urbanism (CAMPOS, 2007).
Porém, contraditoriamente, a realidade atual é de condominios

29
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menos densos, mais dependentes do automével e absolutamente
residenciais, o oposto a proposta do New Urbanism.

Frisa-se a atuacdo fragil do poder publico no interior desses
empreendimentos, ocasionada pela auséncia de distincao juridica
clara entre condominio horizontal e loteamento, cuja aprovacao,
por auséncia de instrumentos legais que os regulem e definam, esta
a cargo dos poderes locais, via de regra através da interpretacao
dos analistas de projeto da Prefeitura. Posteriormente, o projeto é
transformado por meio de solicitacao da associacdo de moradores
em loteamento fechado que, assim, se transforma em figura juridica
submetida por um estatuto social e regimento interno. A partir dai,
por concessao municipal, o fechamento do condominio horizontal é
permitido (CAMPOS, 2007).

Atualmente estd em discussao, na cidade, a minuta do Codigo de
Parcelamento do Solo no municipio de Goiania, primeiro documento
oficial da Prefeitura a fazer mencao a uma regulamentacao juridica
em solo municipal dos condominios horizontais fechados. Percebe-
se uma tentativa da gestdo municipal em regular a questao,
estabelecendo um rito de aprovacdao atualmente inexistente, mas
que claramente chancela este tipo de ocupagao. O Plano Diretor
em vigéncia ignorou solenemente o assunto, limitando-se ao
diagndstico que precedeu o plano, que constatou a ocupacgao cada
vez mais intensa do tecido urbano por condominios fechados, mais
notadamente na Regidao Sudeste da cidade. Porém faltou posicionar-
se e analisar os impactos profundos que estes condominios tém
proporcionado a cidade.

O mito da seguranca dentro dos muros, tdo evocado no
discurso dos empreendedores que propagandeiam este tipo de
empreendimento, é facilmente posto a prova pelos noticiarios.
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Isto porque, mesmo apesar da divulgacdo de furtos dentro dos
condominios ser tabu entre os moradores — que tém receio da
desvalorizacdo de seus imoéveis, uma reportagem de O Popular
(2014) relatava “Seis furtos em apenas dois dias”, e contabilizava
trés arrombamentos de casas no Jardins Verona, além de quatro
arrombamentos de casas no Jardins Milao.

4. CONSIDERACOES FINAIS

Procurou-se analisar, ao longo do texto, a pertinéncia da
classificacao tipolégica, aliada ao estudo da morfologia urbana
para a andlise e entendimento de uma vasta extensdo territorial
homogénea, a Regido Sudeste da cidade, cuja drea vem sendo
paulatinamente parcelada desde a década de 1950, por vérios tipos
de ocupacao (tipologias). A ocupagao da regiao, que acompanhou
periodos de longa estagnacao, vem sendo dinamizada desde a década
de 2000 pelo capital imobilidrio, mais notadamente pela Tipologia 4
- condominios horizontais fechados. Tal fator deveu-se as extensas
glebas, em principio constituidas como drea rural, concentradas
nas maos de poucos proprietarios que as utilizaram como estoque
especulativo a longo prazo. Tais glebas vém sendo continuamente
parceladas, desde entao.

Observa-se também que os tipos de ocupacdo detectados —
os loteamentos residenciais, os conjuntos habitacionais, as dreas
ocupadas originalmente por posses e, por fim, os condominios
horizontais fechados — correspondem a histéria da expansao urbana
da cidade e da ocupacao da regiao. Portanto, cada recorte permite
entender o quadro geral de como a ocupacao se deu na(s) década(s)
de sua implantacao.
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Percebe-se, ao analisar os decretos de aprovacao dos bairros da
regido, que a tipologia loteamento residencial nunca deixou de existir,
persistindo desde a década de 1950 até os dias atuais. Credita-se este
fator a inten¢ao dos empreendedores em posteriormente transforma-
los em condominios horizontais fechados. Como ainda hé varias
glebas desocupadas, percebe-se que esta tendéncia de ocupacao por
condominios pode alterar significativamente nao somente a regiao,
mas também o tecido urbano do entorno e da cidade.

O predominio desta tipologia dos condominios vem promovendo,
inclusive, uma nova ruptura com o tragado pré-existente da regiao,
ruptura esta que se operou inicialmente com a implantacao de varios
conjuntos residenciais seriados na drea. Os condominios fechados
constituem enclaves urbanos que nao dialogam com o entorno e que,
portanto, representam uma ruptura drastica nao s6 no tecido pré-
existente, como também nas relaces cotidianas.

A abordagem tipoldgica adotada permite vislumbrar que uma
area até entao considerada rural, periférica, forademao; de ocupacao
lenta e rarefeita, a Regiao Sudeste de Goiania, converte-se em drea
nobre e valorizada em funcao tanto da proximidade com o Jardim
Goids quanto do dinamismo do correspondente capital privado,
e com potencial para se transformar em uma nova centralidade
urbana da cidade.

Questiona-se até que ponto todas essas estratégias do capital
imobilidrio em valorizar a regiao sao benéficas, nao sé para a regiao
como também para a cidade como um todo, pois as alteragdes tém
sido dramaticas, aos moldes da cidade globalizada dos novos tempos
descrita por Mufioz (2005), com ares contemporaneos, advindos
de benfeitorias cirurgicamente pontuais, paisagens tematizadas
e banalizadas, de fécil reconhecimento e apreensdo. Todos estes
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fatores surgem da conivéncia absoluta com a Prefeitura, que abragou
as propaladas parcerias-publico privadas e que se mostra cada vez
mais inepta para retomar o planejamento e o controle da cidade.
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AS MARGENS DO RIO NO DESENVOLVIMENTO DE GOIANIA: MEIA

PONTE, PAISAGEM EM TRANSFORMA(CAQ

Diogo Isao Santos Sakai | José Artur D’Al6 Frota

RESUMO

A avaliacdo da paisagem dos rios nas cidades é o tema deste
trabalho, considerando que, em sua maioria, margens e cursos sao
transformados ao longo do tempo pela acdo de usos e ocupagdes
perniciosos, sublimando sua identidade e resultando no que Ferrara
(2000) conceitua de “espaco residual”. A condicdo degradante de
mananciais urbanos sugere, a primeira vista estranhamento ao estudo
da paisagem, mas impde-se como um dos fatores que exigiram a
ampliacdo do termo na contemporaneidade (CAUQUELIN, 2007).
A percepcio estética adquire importincia a partir da gravidade
relativa as questdes ambientais, em vista da progressiva degradacao
espacial de corregos, lagoas, mangues, nascentes, praias e Tios,
como, por exemplo, o percurso do Rio Meia Ponte em Goiania. No
municipio, dentre os 85 cursos d’agua que drenam o territério da
regido metropolitana existem apenas dois rios sendo um deles o Meia
Ponte, tendo suas margens atingidas por altos niveis de poluicdo
(ANA, 2011). As percepgOes espaciais, aliadas as necessidades de
subsisténcia, possivelmente levaram o homem a eleger a proximidade
com os cursos d’dgua como um dos fatores responsaveis para a sua
fixacao no territdrio. Ironicamente, nos dias de hoje, esta se constitui
a razdo para o seu distanciamento. As diferentes condutas acerca da
utilizacdo das margens de rios expressam relacoes representativas no
contexto social do lugar, atuando de forma decisiva na potencializacao
ou na limitacdo dos seus recursos.
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1. UMA INTRODUCAO NECESSARIA

O Rio Meia Ponte pertence a sub-bacia hidrografica do Meia
Ponte, um dos doze afluentes da bacia do Paranaiba que, por sua
vez, compOe a Bacia do Parand. Em Goids, a bacia do Paranaiba é a
mais importante em drea drenada e em ocupacao antrépica, quando
comparada as demais bacias que compoem o territério do Estado:
bacias do Tocantins, do Araguaia e do Sao Francisco.

Esse rio é responsavel pela drenagem da drea de 38 municipios,
incluindo a capital, Goiania, numa extensao de 12.180 km?2 (3,6% da
area total do Estado), cujos limites comportam 48% da populacao
(SEMDUS, 2003).

Na capital, percorre mais de 30 km no perimetro urbano no
sentido Noroeste-Sudeste, abrangendo seis regides administrativas,
sendo elas: Regido Noroeste, Regido do Vale do Meia Ponte, Regiao
Norte, Regido Central, Regido Leste e Regiao Sudeste (Plano Diretor
de Goiania, 2007).

REGIAG
LESTE

RIOWEIA PONTE

Figura 1: Modelo Espacial do Rio Meia Ponte em Goidnia.
Fonte: Mapa adaptado por Diogo Sakai.
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As especificidades fisico-territoriais, histéricas e administrati-
vas acerca do Rio Meia Ponte sao significativas para a caracterizacao
do municipio goianiense e na descri¢ao do seu espago urbano, uma
vez que este nao pode ser indiferente a topografia de seu territério.
As peculiaridades que lhe sao tinicas constituem-se imprescindiveis
para a representacao de uma entre outras tantas paisagens pela qual
Goiania pode ser representada, baseadas em conceitos, objetivos e
intencoes relativos a cada drea.

O manancial, assim como muitos outros corpos d’agua urbanos
brasileiros, tem sido representado como um problema, cuja dendncia
parte das imagens retratadas expondo a urgéncia de estudos sobre
a temdtica acerca da paisagem dos corpos d’dgua inseridos no
contexto das cidades, notadamente de suas regioes metropolitanas.

Nesse sentido, a abordagem de casos como o do rio goianiense
pode trazer contribuicoes sobre a discussdo da relacdo entre a
natureza e o homem, a respeito da realidade degradante da agua.
Porém, muito mais do que destacar a degradacdo de mananciais
urbanos, a temdtica levou a uma reflexao cujo aprofundamento nos
remete ao plano conceitual e empirico da relacao entre cidades e
rios.

2. 0 RIO COMO PAISAGEM

A compreensdo e a representacdo da paisagem tém se
constituido a partir de reflexdes ao longo do tempo apreciadas
sob diversos enredos como o utilitario, o simbdlico, o pictérico, o
estético, o aproveitamento dos recursos e o suporte das atividades
humanas. Na opinido de Cauquelin (2007) e Saraiva (1999), os
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campos cientifico e artistico tém aberto o caminho para diversas
abordagens baseadas na relagao individuo-paisagem.

As areas da geografia, ecologia, arquitetura paisagistica,
psicologia, estética, arte, entre outras, produzem metodologias de
analise que refletem a filosofia, os objetivos e os métodos de cada
area de conhecimento, orientados por perspectivas disciplinares
isoladas, de carater restrito e setorial (SARAIVA, 1999).

A variedade de andlises e interpretacoes utilizadas pelos
diferentes campos de conhecimento voltados ao estudo da paisagem
pode ser, segundo Leite (1992), subdividida em duas vertentes: a
vertente relacionada a paisagem, com sua esséncia fisica, material e
objetiva categorizavel, e a vertente que relaciona a paisagem a sua
esséncia simbdlica, a sua experimentacdo e a criacao individual ou
coletiva.

Segundo Saraiva (1999), a evolucao do conceito de paisagem é
fundamentada na apreciacao estética associada ao desenvolvimento
da sociedade. Observa-se esse entendimento no estudo do
filésofo Muniain (apud SARAIVA, 1999), “Estética del paisage
natural”, de 1945. Nessa andlise, segundo Saraiva, concluiu-se
que, a partir da apreciacao estética da paisagem e da natureza, se
deram as modificacdes ao longo das diversas fases da evolucao
das sociedades, desde o conceito globalizante e integrado com a
percepcao e o entendimento do mundo, subjacente ao pensamento
pré-renascentista, até a visao analitica e exterior ao homem das
sociedades modernas.

Nesse sentido, a andlise da paisagem pode ser obtida pela
percepcao das imagens de determinado grupo de componentes
fisicos que constituem um ambiente. Esses componentes estao
sujeitos ao processo constante de transformagdo no tempo e no
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espaco, influenciando a forma, a organizacdo e a estrutura da
mesma, como resposta as relagoes entre os espacgos e 0s usuarios.

No que se refere aos componentes que formam as paisagens,
os cursos d’dgua reagem sensivelmente a relagio homem/natureza.
Em relacdo aos rios, Saraiva (1999) sublinha que a problematica
da avaliacdo estética da paisagem nasceu a partir da emergéncia
sobre as preocupacdes relativas as questdes ambientais, em vista
da progressiva degradacao e do seu quadro espacial de exploracao,
como, por exemplo, o percurso do Rio Meia Ponte, em Goiania.
Com efeito, as caracteristicas estéticas das bordas dos mananciais
atuam de forma incisiva na exploracao dos seus recursos, com base
nas percepgoes espaciais, aliadas as necessidades de subsisténcia, o
que levou, possivelmente, o homem a eleger a proximidade com os
cursos d’agua, um dos fatores contribuintes para a sua fixacao no
territorio.

Saraiva (1999), compreende que a paisagem fluvial pressupoe
trés ambitos de componentes que se inter-relacionam mutuamente:
componentes biofisicas e ecol6gicas, componentes sociais, culturais
e econdmicas e componentes perceptivas, estéticas e emocionais
(Figura 02). Esse conceito “[...] representa a sintese espacial e
temporal de inter-relacdes entre o homem e a natureza num dado
cendrio fisico” (SARAIVA, 1999). Assim como Saraiva (1999),
Gorsky (2010) entende que a componente estética é de fundamental
importancia para a percepcdo da paisagem do rio, devido,
principalmente, a caracteristica de fluidez dos rios e a peculiaridade
da percepcao da dgua na paisagem.
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BIOFISICA/ SOCIAL/
ECOLOGICA CULTURAL/
ECONOMICA

COMPONENTE

PERCEPCIONAL/
ESTETICA/
EMOCIONAL

Figura 02: Diagrama dos componentes de apreciagao da paisagem, baseado em Saraiva (1999).
Fonte: Diagrama adaptado por Diogo Sakai.

De acordo com Melo (2006), as transformacdes sobre os rios
e suas margens resultam em paisagens com significados diversos,
decorrentes, principalmente, da acdo do homem no processo de
construgao social ao longo da historia.

Baker (1992) alerta para a necessidade da observacao das
paisagens sob uma perspectiva histérica para situd-las dentro de um
contexto natural, social e cultural, assim como de sua ancestralidade.
Nesse sentido, asrepresentacoes das paisagens utilizadas no decorrer
do tempo sdo os registros do que os rios foram nos diversos periodos,
em cada momento da histéria, como também entende Melo:
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[...] tais paisagens inspiraram as mais diver-
sas representagoes, revelando a multiplicida-
de de significados que delas emanam. E nesse
contexto que, através das representacdes re-
tratadas em mapas, cronicas, poesias, roman-
ces, relatos de viajantes, litografias, fotografias,
e pinturas, poderemos detectar os significa-
dos que tiveram, ao longo de diferentes peri-
odos historicos [...] (MELO, 2006, p. 121).

No entendimento de Ferrara (2000), as diferentes representagdes
ocorrem devido ao que a autora chama de “cirurgias de renovacao”,
nas quais o espaco urbano é submetido a renovagdes periddicas
de signos novos e velhos pelo redesenho, baseado na légica que
reproduz as caracteristicas da propria linguagem da cidade. Assim,
compreender e precisar os elementos dessa logica, que se define ao
mesmo tempo em que se acompanha o desenho da cidade, é um dos
caminhos para entendé-la.

Considerando a importancia da componente estética na
determinacao de sua valorizacdo, o presente trabalho tem como
enfoque principal as transformacoes histéricas das paisagens,
principalmentenosseusaspectosestéticose perceptivos, relacionados
aos diferentes usos feitos pelo homem sobre as margens.

As componentes biofisicas e sociais foram representadas
como elementos fisicos que configuraram as paisagens. Para Mello
(2014), os atributos das configuracoes espaciais que qualificam a
vida urbana a partir da interacdo entre as pessoas e destas com 0s
corpos d’agua refletem a 6tica do seu desempenho de urbanidade.

Considerando a regido do Parque Represa do Jad, nos mais de
30 km de percurso do rio no municipio, e sua presenca ja no tragado
inicial de Goiania desenvolvido no Plano de Attilio Corréa Lima
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em 1933, definiu-se como época de estudo o periodo entre 1930 a
2015. O percurso tem como enfoque o carater espacial do rio e sua
predominancia visual e continua, podendo ser ou nao atravessado.

Paratanto propds-se uma analise contextual partindo doresgate
histérico contido na revisao bibliografica disponivel, no qual se
buscou compreender os usos e ocupagoes em cada época do referido
manancial e suas influéncias na constituicao da paisagem em um
trecho definido. Da mesma forma, utilizou-se como instrumento um
processo de andlise configuracional que contempla um diagndstico
perceptivo e visual, resultado dos usos e ocupagoes do mesmo trecho
do rio analisado, buscando identificar os elementos que constituem
a paisagem urbana atual do manancial apresentado. Tais etapas
sdo importantes para constatar as transformacoes da paisagem do
manancial no tempo, conforme diagrama da Figura 03:

TRANSFORMAGOES ESTETICAS DA PAISAGEM FLUVIAL URBANA
DO RIO MEIA PONTE NUM CONTEXTO HISTORICO

ANALISE ANALISE .
CONTEXTUAL CONFIGURAGAO

HISTORICA DO RIO ESTETICAE
MEIA PONTE PERCEPTIVA ATUAL
1933-2015 DO RIO MEIA PONTE

Figura 03: Diagrama de analise das transformagdes estéticas num contexto historico.
Fonte: Desenvolvido por Diogo Sakai.
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A proposta de andlise baseia-se na leitura dos elementos fisicos
constituintesda paisagem que geram asimagensasereminterpretadas
pelos usudrios. Para tanto, utilizou-se fatores estabelecidos por
Mello (2008), a partir de Holanda (2002) e do “Estudo tipol6gico
das configuracoes de espacos urbanos em Beira D’Agua”, pautado
pelas dimensdes local e global de andlise da cidade para determinar
os tipos de configuracao espacial das margens dos corpos d’dgua.

O critério adotado é o de “dimensao local” para determinar a
configuracao das margens dos corpos d’dgua, uma vez que possibilita
uma leitura da urbanidade que reflete na paisagem imediata da drea
de estudo. Porém, a andlise foi diferente da utilizada por Mello - e
denominada técnica de axialidade. As paisagens foram definidas por
fotografias em pontos no percurso do Parque Represa do Jad, com
enfoque no carater espacial do rio e em sua predominancia visual e
continua, podendo ser ou nao atravessado.

O percurso foi definido pelos equipamentos publicos mais
acessiveis ao rio (ruas, pragas, espacos verdes), uma vez que a
presente andlise se refere as imagens do Meia Ponte oferecidas
aos usudrios da cidade, de forma a identificar quais paisagens o
goianiense dispoe para formar sua representacao nos dias atuais.

Os aspectos analisados sao sintetizados em uma tabela de
Andlise da Paisagem Fluvial, a qual foi acrescida a descricao da
paisagem do Rio Meia Ponte, a partir dos aspectos identificados na
metodologia da “dimensao local” (MELLO, 2008) e da andlise das
imagens.
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3. GOIANIA AO LONGO DO RIO MEIA PONTE

A andlise das paisagens é o instrumento cujo objeto é o
imediatamente apreensivel, constituindo andlise comum a todos
os usudrios da cidade. Quanto maior é a cidade, mais variadas
serdo suas formas, estruturas, func¢des e, proporcionalmente, suas
experiéncias com os deslocamentos. Por isso, cidades com a escala
de Goiania nunca serao abarcadas por completo, uma vez que seus
quase seiscentos bairros (IBGE, 2010) e milhares de ruas mudam
constantemente e deixam cicatrizes do que foram tempos atrés.

E nesse contexto que figura o Rio Meia Ponte. Em meio ao
emaranhado urbano que percorre, aparentemente é como se fosse
uma cicatriz com mais de 30 km, cujas paisagens, em vista da
poluicao no momento atual, sdo representadas, na maior parte das
vezes, de forma negativa pela memoria do goianiense.

Nesse sentido, propds-se um panorama histérico com base na
andlise de documentos disponiveis, como os registros histéricos
existentes desde os primeiros planos diretores de Goiania (RIBEIRO,
2004; 2011). Cronologicamente, o planejamento da capital pode ser
dividido em: planos de Attilio Corréa Lima e Armando de Goddi,
Plano de Luis Saia, Plano de Jorge Whilheim, Plano da Engevix
Engenharia S.A, Plano Diretor de 1992 e Plano Diretor de 2007,
respectivamente. Como fundamentacao, serd utilizada a bibliografia
complementar de documentos relevantes ao estudo.

A revisao histérica acerca dos documentos relacionados a
ocupacao das margens do Rio Meia Ponte pelo crescimento de
Goiania gerou a Tabela I:
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Tabela I: Evolugao do planejamento e dos usos das margens do Rio Meia Ponte
. Utilizacao das
. Planejamento
Planejamento das margens margens do
& Rio Meia Ponte

Jne das Areas
diretor do Rio Meia
Verdes (Represa do
Ponte -
Jao)
A localizacao
Estudo para ~ Regido cortada geografica do
implantacdo  inteiramente por rioéumdos
da nova diversos leitos e fatores para a
capital seis afluentes. implantacao de
Goiania.
A cidade é
fundada em 1933.
Idealizagao de
Planto sistema de areas Indicacdo do Planejamento
Diretor verdes, protegidas  trecho do Rio e inicio da
de Attilio e interligadas Meia Ponte — construcgdo da
Corréa Lima  entre si por vias Cachoeira do Ja6 Represa do Jad,
(1933-1935) e park-ways COmo protecao. em 1934.
interligando
parques e dreas
de recreacao.
Definicao do
Plano Diretor Inaueuracio do
de 1938, com surag
sistema de areas Definicao Lifile el
Plano de . do Jao, em 1936.
verdes, protegidas ~ no plano da
Armando de nterlioad do Tag Percurso da
Godoi ¢ Interligadas S OJ 49 linha de trem a
entre si por vias  com a Avenida
(1935-1938) poucos metros
e park-ways do Contorno. d
. . a margem do
interligando rio

parques e dreas
de recreacao.
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Periodo
entre

1938 a 1950

Plano de
Luis Saia
(1959-1961)

Plano
de Jorge
Wilheim
(1969-1971)

Inicio do processo
de invasao das
areas verdes, a

partir da década
de 1950.

Plano de
implantacao
de avenidas
expressas de

fundos de vale ao
longo de todos os
leitos, ap6s uma
area de protecao,
bem como de
um sistema de
parques como
pontos focais do
projeto.

Criagdo de
um sistema
verde linear,

com utilizacdo

ativa através de

equipamentos
publicos.

Ocupacao
contida até a
década de 1950.

Defini¢ao do
parque urbano
do Jaé - trecho

do Rio Meia

Ponte — o grande

parque da cidade,
com tratamento
especial através
de solugdes para
margem Norte e
para a margem

Sul.

Idealizacdo de
ocupacao das
margens com
equipamentos
publicos.

Loteamentos
sdo autorizados
e hd invasoes,
ao longo da
margem do rio
e ao longo da
linha do trem.
Enxurrada
destrdi a
barragem e seus
equipamentos.

Construcao do
Clube Jao, em
1967. Bairros
sofrem com
a auséncia de
infraestrutura
e dinamicas
entram em
conflito com os
setores. Aguas
em condicdo de
poluicao.

Regularizagao
das invasdes,
circundas ao Rio
Meia Ponte.
Implosao da
Usina do Jad, na
década de 1970.
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Aguas poluidas
. pelo lancamento
ReSgate da el Rio ganha do esgoto e da
de sistema de z .
Plano ; protecao legal, carga pluvial;
. areas verdes, )
Engevix ) através da margens
. através do .~ . .
Engenharia Sistema de definicao de invadidas
(1990-1992) . APA do Meia em processo
Unidades de -
~ Ponte. de erosao;
Conservagao. .
regularizacdo

O Zoneamento

das invasoes.

Aguas poluidas
pelo lancamento
do esgoto e da
carga pluvial;
margens

Plano de Sistema de areas Ecol6gico invadid
Revisao verdes, através Econdmico fnvadidas Sm
SEPLAM do Sistema de define o Parque procgssoE €
(SEMDUS) Unidades de Represa do Jaé ;f)olsla% R?;
(2007) Conservacao. como area a ser .

preservada.

Meia Ponte é
considerado o 7°
manancial mais
poluido do Brasil
(ANA).

Fonte: Elaboragao propria.

Percorrendo o tempo e o lugar no rio, encontra-se o Rio Meia
Ponte no territério e na histéria de Goiania. A cidade nasceu a partir
de uma localizacao estudada e escolhida da regido denominada
Campinas, preocupada, entre outras questoes, com o abastecimento
aquifero e, por conseguinte, com a necessidade de mananciais
apropriados. O territério determinado possuia, principalmente,
constituicoes hidrograficas caracterizadas pela abundancia de
cursos d’dgua dos afluentes do Rio Meia Ponte.
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Essa peculiaridade potencializava fisicamente a localidade
para a formacdo da nova capital e, ao mesmo tempo, apresentava
qualidades estéticas importantes na constituicdo da paisagem,
onde o rio poderia assumir fun¢des de escoamento e abastecimento
aquifero, ou seja, o seu aproveitamento poderia ter implicagoes
urbanas, sociais, ambientais e estéticas no desenvolvimento da
cidade. Acompanhada ainda pelo fato de ter sido uma das quatro
capitais brasileiras projetadas, é simbolizada, historicamente, por
seu estudo prévio, determinante para a localizacao de cidade, na
qual a caracterizacao hidrografica do Rio Meia Ponte e seus afluentes
apresenta, nesse contexto, sem ddvida, relevancia.

O primeiro plano e projeto de implantagao de Goidnia nasceu
do tracado cldssico de Attilio Corréa Lima (1933-1935). De acordo
com Ribeiro (2004), ele articula as questdes ambientais e sociais a
partir de um sistema de areas verdes cuja implantacao respeitava
a topografia e a paisagistica no desenho dos park-ways adequados
a regiao e ao clima local, cujos estudos privilegiavam a cidade em
areas sociais com o maximo de espacos livres. O resultado foi uma
generosa malha verde articulada a vida urbana, com o méaximo
possivel de espacos livres preservados (RIBEIRO, 2004).

O projeto de Attilio ndo s6 propde uma nova capital, mas
também é o prelidio de importantes diretrizes para alterar a
paisagem natural, inserindo-a em um contexto urbano. No tocante
ao Rio Meia Ponte, ele compunha o sistema de dreas verdes integrado
a cultura local pela selecdo de sua drea no trecho da Cachoeira do
Jaé. O arquiteto indicou-o como drea a ser preservada, podendo
futuramente constituir um grande parque aqudtico (RIBEIRO,
2004).
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Ap6s o cumprimento do contrato inicial, Attilio abandona o
projeto, que posteriormente foi revisado e complementado pelo
engenheiro Armando Augusto de Godéi (1936-1937). Na opiniao
de Ribeiro (2004), os trabalhos de Attilio e Armando apresentam
pontos de convergéncia quanto as dreas de preservacao a serem
tratadas e conservadas. O fato de a cidade possuir um grande niimero
de cdrregos, leitos e mananciais propiciaria a implantacao de uma
série de park-ways e, também, grandes parques em suas cabeceiras
e nascentes.

Nesse novo plano, o Rio Meia Ponte foi definido como um
dos pontos estratégicos, com funcao social relevante para a cidade,
preservando condi¢oes indispenséaveis de saneamento, satide puiblica
e salubridade. No mesmo local idealizado por Attilio, Godéi define
a area como Avenida-Parque, Represa do Jaé e Jardim Botanico
(RIBEIRO, 2004).

Em 15 novembro de 1936 é realizada a inauguracao da Usina
do Ja6é - trés anos depois do lancamento da pedra fundamental
de Goiania. O represamento do rio devido a construgao da usina
marca de maneira definitiva a acdo do homem sobre suas margens,
transformando sua paisagem natural com a formagao da lagoa e
inserindo-o na paisagem da cidade.
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Figura o4: Construgao da Usina do Jad e Lagoa.
Fonte: SENDUS.

A partir da década de 1950, inicia-se a desfiguracao, em relacao
ao projeto urbanistico original do plano do urbanista Attilio Corréa
Lima, que previa um sistema de dreas verdes protegidas pelo estado.

A formacao das paisagens da capital comeca entdo a ser
acompanhada pela realidade de ocupagdes por um sistema de
invasoes de terrenos!, sobretudo das dreas contiguas aos corpos
d’dgua. A regidao da represa do Rio Meia Ponte, em vista de sua

1 Sistema de invasdo de terrenos ou sistema de ocupagdo de vazios urbanos. De acordo com Moraes
(2003), seria a solugdo encontrada para quem buscava trabalho e melhores condigdes de vida nas
novas capitais, dentre elas Goidnia. A invasao seria o locus urbano dessa populagdo. Segundo a autora,
a historia das invasdes faz parte de como se formou e se produziu a cidade planejada do século XX
no Brasil, caracterizada pela formagdo de uma cidade formal e de uma cidade informal, através da
producdo das desigualdades socioespaciais proporcionadas pelos gestores do urbanismo moderno.
(MORAES, 2006, p. 196-197).
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localizagdo, ainda afastada da cidade, e dasrigorosas recomendacoes,
por parte dos engenheiros, de ocupagdao da drea do seu entorno,
teve dificultada a sua invasao, visto que usualmente eram as dreas
publicas aquelas ocupadas em primeiro lugar. Segundo Daher
(2003), em 1945 o estado era o Unico proprietdrio de terras na nova
capital, uma vez que os loteamentos particulares eram proibidos.

Ribeiro (2010) destaca a década de 50 como o inicio efetivo das
ocupacoes das dreas verdes e dos fundos de vale da capital. Nesse
periodo, o estado cede a pressdo de especuladores imobilidrios,
liberando os parcelamentos para particulares e liberando a
obrigatoriedade de se fazer a implantacdo com infraestrutura
minima, o que resultou em uma situacdo cadtica. Nos dizeres da
autora, a combinacao de loteamentos, que dispde do suporte fisico
sem nenhuma consideracao de sua capacidade biofisica, somada ao
processo de ocupacao irregular, resultou no exterminio de varias
areas publicas relativas, principalmente, as dreas verdes e aos fundos
de vale, alterando o perfil fisico e ambiental da cidade.

Nesse periodo, as margens do rio tiveram a maior parte de
seus loteamentos particulares aprovados, constituindo o processo
de ocupacao do seu entorno, caracterizado, também pelas
ocupacoes irregulares das dreas publicas nos arredores da represa.
A desconfiguracao das areas verdes foi acompanhada pela auséncia
de infraestrutura bésica, bem como de espacos recreativos. A drea
reservada anteriormente para o parque da represa do Ja6 entra
no contexto do sistema de invasoes (MORAES, 2006) e inicia o
processo de formacao de paisagem residual (FERRARA, 2000).

De acordo com Gongalves (2002), em 6 de junho de 1950 é
aprovado o loteamento Vila Moraes. O empreendimento, de posse de
Andrelino de Moraes, era composto por diversos setores localizados
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entre os corregos Palmito e Agua Branca, o Rio Meia Ponte e as
terras de Lourival Louza. Na drea do rio sao implantados os setores
Jardim Novo Mundo, Parque Industrial e Vila Moraes, estes dois
ultimos as margens do Rio Meia Ponte, na regiao do Parque Represa
do Jaé.

Na margem esquerda, é aprovado o Setor Jao, pelo Decreto Lei
n°® 97, de 09 de marc¢o de 1952. Em anélise do mapa de aprovacao
do loteamento do Setor Jad, sao identificados, ainda, embora nao
detalhadamente, os setores Vila Meia Ponte, Vila Mutum e Coronel
Cosme, na margem direita. Posteriormente, o Setor Meia Ponte
e o Setor Negrao de Lima passam a constituir um dnico bairro,
denominado Setor Negrao de Lima, em 08 de janeiro de 1987.

O Setor Vila Viana é aprovado pelo Decreto Lei n°® 38, de 25
de outubro de 1954, e nasce da ocupacao da margem direita da
estrada de ferro. Localizado ao lado do Setor Negrao de Lima, é
caracterizado pela auséncia de infraestrutura, sendo denominado
“Favela do Trilho”, com predominancia de ocupacoes irregulares.

Na década de 60, ao lado da Vila Moraes, é aprovado o
loteamento Bairro Feliz — Decreto Lei n°® 251, de 08 de agosto
de 1967. A construgao do bairro iniciou-se a partir da criagao da
Cooperativa Habitacional dos Jornalistas Profissionais do Estado
de Goids, formada por pessoas antigas da regiao, que pretendiam
fundar um conjunto residencial (O POPULAR, 1994).

Nesse mesmo periodo, é lancada a pedra fundamental do Clube
de Regatas Ja6, um dos resquicios dos planos originais de Attilio
Corréa Lima, por intermédio de Ubiratan Berrocan Leite e sua esposa
Stella Berrocan, idealizadores e financiadores do empreendimento.
O clube oferecia, além das atividades de um clube social aquatico,
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a pratica de esportes nduticos, como barco, esqui, lancha e remo,
proporcionados pelo represamento do Rio Meia Ponte (Figura 25).

Figuras o5 e 06: Imagem aérea da represa do Jad na época do Clube Jad.
Fonte: Clube Jac.
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Na conclusao de Ribeiro (2004), a aprovacao indiscriminada de
loteamentos na década de 50 deu inicio ao processo de reducao das
areas verdes. Mesmo sendo proibido posteriormente, esse processo
continua de forma clandestina nas décadas de 60, 70 e 80, ocupando
os vazios urbanos, entre uma area loteada e outra, e redividindo as
chacaras urbanas, em geral confrontantes com os fundos de vale e
aprovadas na explosao dos parcelamentos.

O Rio Meia Ponte, nesse contexto, embora se posicione
atualmente dentro do espagco urbano, apresenta ainda hoje
caracteristicas periféricas. Seu espago sofreu seriamente por uma
urbanizagao cujos indmeros desdobramentos se destacam em relagao
a segregacao populacional e sua consequente marginalizacdo e a
consolidagao do processo de deterioracao ambiental das areas de
tundo de vale que foram, inicialmente, planejadas como alternativa
de lazer para a populacao (RIBEIRO, 2010).

4. PERCURSO DE UM RIO

A investigacao das paisagens do rio oferecidas ao goianiense
compreende o trecho do rio do Parque Represa do Ja6 (ZEE, 2008),
inserido na regido metropolitana de Goiania, cuja presenca é
destacada desde o plano de Attilio Corréa Lima, autor do primeiro
projeto.

A regiao do Parque Represa do Jad situa-se na “Macrozona
Construida de Goidnia”, compreendendo a drea urbanizada da
capital onde a cidade cresceu, ultrapassando os limites do Rio
Meia Ponte em direcdo a regido norte e noroeste. Nos sentido
da correnteza do rio noroeste/sudeste, a margem direita do rio
compreende os setores com contato direto: Negrao de Lima e Vila
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Viana, Setor Industrial de Goiania e Bairro Feliz/ Setor Rasmussem

e Chdacara Retiro e, na margem esquerda, os Setores Santa Genoveva

e Setor Jao, uma gleba e a Chacara Retiro, conforme mapa abaixo:

r S \*\}/\;\_5 (_. \\‘\\\ \
, \

4
L

Figura o07: Area da Represa do Jac, com setores que o delimitam.
Fonte: Mapa adaptado por Diogo Sakai.

Opercursodefinidodentro dadreade estudo e das caracteristicas
do objeto foi delimitado pelo limite entre as margens do rio e o seu
contato mais proximo com a infraestrutura urbana — ruas, fundos
de lote ou fachadas de residéncias, chacaras — de acordo com a
caracteristica do lugar.
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No sentido Norte/ Sul, o percurso ficou definido da seguinte
maneira: Avenida Vereador José Monteiro (que corta o Setor Negrao
de Lima e o Setor Santa Genoveva), Avenida Meia Ponte (com a
Ponte que transpoe o rio ligando os dois setores), seguindo na
Avenida Meia Ponte (Setor Negrao de Lima), Rua Trés Marias, Rua
Comendador Negrao de Lima, Rua 410 (limite Setor Vila Viana),
Rua 406-A, Rua 406, Rua 404, Rua 402, Antiga Linha Férrea, Rua
Sabia (Limite Setor Parque Industrial de Goiania), Rua 405, Avenida
Jao, Rua sem identificacdo, Rua 401, Rua da Paz, Rua 8 (limite Setor
Bairro Feliz/ Setor Rasmussem), Rua L-10, Rua L-11 (limite com
Chdcara Retiro), Avenida Lauricio Pedro Rasmussem, Rua Elias
Zahran, BR-153 — Viaduto. Margem Esquerda BR-153, (Chdacara
Retiro) Avenida Ubirajara Berocan Leite — Viaduto BR 153, Rua sem
identificacao, Rua da Divisa, (Setor Jad) Alameda Parand, Rua J. 38,
Alameda Pampulha, (Setor Santa Genoveva) Avenida Meia Ponte.

No percurso, foram definidos pontos numerados para andlise
de imagens das margens do rio selecionadas nos setores.



Diogo Isao Santos Sakai | José Artur D'Al6 Frota 59

! Swess
o
ﬂ&

Figura 08: Mapa do percurso de andlise da paisagem no Parque Represa do Jad
Fonte: Arquivo pessoal de Diogo Sakai, 2015.

Figura 09: Ponto 01 - Paisagem da ponte Avenida Vereador José Monteiro/ Avenida Meia Ponte.
Fonte: Arquivo pessoal Diogo Sakai, 2015.
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Tabela I1: Analise da paisagem fluvial das margens do Rio Meia Ponte: Po1
Ponte na Avenida Vereador José Monteiro/ Avenida

Meia Ponte, transpondo os setores Negrao de Lima e
Setor Santa Genoveva.

Descricao do local

Dominio D2 - espacos fechados, de dominio privado.
Constitutividade C2 - espacos desconstituidos.
Acessibilidade fisica A2 - espacos de dificil acesso fisico.
Acessibilidade visual V2 - espagos que impeﬂem a visibilidade do corpo
d’agua.
Artificialidade

N1- espacos naturalizados.

Na Avenida, a ponte é o elemento urbano

constituinte que transpoe o rio e marca a paisagem,

com a vegetacao existente nos dois lados das
margens. As laterais elevadas de concreto da ponte
impedem a visualizacao do rio e da 4gua. Nos lotes
vazios da margem, prevalece a vegetacao nos quatro

Sintese da Paisagem do lados das pontes. O Rio Meia Ponte nao entra na
Rio Meia Ponte composicao da paisagem. A ponte possui acesso de
pedestre com calgamento no Setor Santa Genoveva,
0 que nao ocorre no Setor Negrao de Lima. Embora
nao possa ser visualizado pelo transeunte sobre

a ponte, ha presenca de mau cheiro devido ao

lancamento de esgoto e depdsito de lixo nas margens,
além do processo de assoreamento.
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Figura 10: Ponto 30 - Paisagem da linha férrea.
Fonte: Arquivo pessoal de Diogo Sakai. 2015.

Figura 11: Canaliza¢ao do corrego da Onga sob a linha férrea e Rua Coronel Cosme.

Fonte: Arquivo pessoal de Diogo Sakai, 2015.
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Tabela I11: Andlise da paisagem fluvial das margens do Rio Meia Ponte: P27 a P30

Antiga Linha Férrea (rua inexistente, sem asfalto
ou calcamento). A paisagem é marcada com a
continuidade dos trilhos. A linha férrea se configura
como uma primeira barreira urbana, antes mesmo
do rio. De um lado, os limites do condominio
multirresidencial e, do outro, os fundos dos lotes.
Na continuidade da linha férrea, a paisagem é
marcada pela presenca dos limites dos setores Vila
Viana, Colemar Natal e Silva e Parque Industrial de
Goiania. Na Vila Viana, a paisagem é marcada pela
presenca de vegetacao até o rio. No Setor Colemar
Natal e Silva, a paisagem é marcada pela vegetacao
e pela transposi¢ao do corrego da Onca na Rua
Coronel Cosme, cujo leito desemboca no Meia Ponte.
A linha férrea foi bloqueada por entulhos e nao da
acesso ao rio.

Descricao do local

D2 - espacos fechados, de dominio privado e D1 -

Dominio espacos abertos, de dominio publico.
Constitutividade C2 - espacos desconstituidos.
Acessibilidade fisica A2 — espacos de dificil acesso fisico.
Acessibilidade visual V2 - espagos que impe;d’em a visibilidade do corpo
d’agua.
Artificialidade Sem condicoes de classificacao.

As paisagens sdo marcadas por empreendimento
Sintese da paisagem do  multirresidencial, distancia e vegetacao impedindo a
Rio Meia Ponte visualizacao do rio, obstruindo sua participagdo na
composicao da paisagem.

A pesquisa de campo demonstrou que as paisagens das margens
do Rio Meia Ponte, ao longo do Parque Represa do Ja6, nao sao
acessiveis ao goianiense. O percurso nos equipamentos pubicos
mais proximos ao manancial, em relacdo ao fator “dominio”, revelou
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a predominancia de ocupacoes privadas D2 — espacos fechados em
detrimento dos espacos abertos publicos — frente a D1.

Ainda que a realidade das ocupacoes ao longo do parque seja
comum aos dois lados da margem, elas apresentam diferencas. A
paisagem do percurso demonstra que a margem do lado direito, nos
setores Negrao de Lima, Vila Viana, Parque Industrial de Goiania,
Bairro Feliz, Loteamento Rasmussem e Vila Moraes, apresenta
ocupacgoes na sua maioria fruto de invasoes (MORAES, 2003),
algumasiniciadasaolongodaantigalinhadotrem. A descontinuidade
das vias ocorre em varios momentos, com a presenca de ruas sem
saida, sem informacao ou mesmo sem asfaltamento.

Amaiorpartedopercursoéformadaporespacosdesconstituidos,
com os fundos dos lotes voltados para o rio, formando uma
barreira visual, confirmada pelos fatores “acessibilidade fisica”
e “acessibilidade visual”. O fator “artificialidade” permaneceu
impossibilitado de andlise em praticamente todo o percurso, devido
ao impedimento de acesso as margens — mesmo porque ele deve ser
aplicado nos locais onde o acesso é facilitado ao publico.

A preservacao e a condi¢ao das margens e do Rio Meia Ponte
em si sdo problematizacoes indicadas no Zoneamento Ecolégico
de Goiania, como indicado na maioria dos planos diretores
anteriormente, com atencdo ao trecho da antiga lagoa no Parque
Represa do Jaoé.

5. ALGUMAS CONSIDERACOES FINAIS

As paisagens contemporaneas do Rio Meia Ponte, no percurso
compreendido pelo Parque Represa do Jad, sao as de uma cidade
que, literalmente, lhe “dd as costas”. Tal evidéncia é constatada,
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principalmente, devido a configuragao das construcoes implantadas,
com o fundo dos lotes voltados para o rio ao longo das margens. Essa
pode ser a principal caracteristica de uso prejudicial ao manancial
que, consequentemente, afeta a construcdo de suas paisagens, na
medida em que impossibilita o acesso puiblico ao rio e o condena ao
desconhecimento.

O resultado das andlises contextual e de configuracao da
paisagem do manancial demonstra que o desenvolvimento da
cidade desconsiderou o ambiente do rio como pertencente a sua
constituicao, desperdicando e degradando seu potencial ambiental,
cultural e urbanistico. Assim, o Rio Meia Ponte desempenha o
papel, descrito por Ferrara (2002), de espaco residual: uma sobra
tisica, um pedaco desnecessdrio a cidade, retratado pela situagao da
qualidade da dgua, visivel pelo acimulo de lixo e de entulhos nas
margens e na dgua e perceptivel pelo mau cheiro.

Dessa forma, a degradacdo da imagem e do espago do Meia
Ponte nao permite que o rio se adapte a outros usos urbanos, a nao
ser o de recolhimento de esgoto e de dguas pluviais, desmistificando
a relacdo harmdnica entre a cidade e o curso d’dgua proposta no
plano de Attilio Corréa Lima, uma vez que este foi considerado o
sétimo curso d’dgua mais poluido do Brasil (ANA, 2011).

As paisagens disponiveis aos usudrios sdao provenientes,
principalmente, de bibliografia jornalistica e, pelas condigdes
degradantes da dgua, percebidas principalmente pelo mau cheiro,
sobretudo nas pontes que o transpoem. A inacessibilidade fisica as
margens do manancial, especialmente em um trecho de importancia
histérica, impede que o goianiense tenha acesso a paisagens
importantes para a constituicao de uma identidade positiva.
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MACROACESSIBILIDADE: A CARACTERIZACAO POR
INDICADORES E 0S DESAFIOS DE UMA REALIDADE NA REGIAO
METROPOLITANA DE GOIANIA

Ana Stefany da Silva Gonzaga | Erika Cristine Kneib

RESUMO

A partir dos desafios urbanos relacionados a problemas como os
crescentes congestionamentos e as excessivas distancias didrias
percorridas e tempo gasto em funcao do desequilibrio na distribuicao
das atividades no territério, este trabalho aborda o contexto da
Macroacessibilidade em regies metropolitanas. Indicadores dos tipos
separacao espacial e gravitacional foram as ferramentas selecionadas
para avaliar a Macroacessibilidade na Regido Metropolitana de
Goiania, com foco no transporte coletivo e na concentracao de
empregos. Os resultados obtidos mostram a viabilidade da aplicacdo
dos indicadores para tal propdsito, assim como expressam o
desequilibrio nas condicoes de acessibilidade oferecidas por cada um
dos municipios que compdem a referida regido metropolitana.

1. INTRODUCAO

Cidades brasileiras tém vivenciado graves problemas no ambito
do deslocamento de pessoas. A acessibilidade urbana, que consiste
na condicdo de acessar infraestruturas e locais das cidades, é
prejudicada na medida em que caracteristicas como o espalhamento
desenfreado da ocupacdo do solo se tornam constantes. Além disso,
a falta de prioridade ao transporte publico frente aos motorizados
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individuais também contribui significativamente para a piora das
condicoes de acessibilidade. Em regices metropolitanas este cendrio
apresenta desafios ainda mais complexos, visto que os limites
governamentais dos municipios sdo extrapolados pelos intensos
fluxos de movimentos pendulares. No contexto da escala urbana
que contempla dreas de maior abrangéncia, tais como as de regioes
metropolitanas, se aplica a Macroacessibilidade, que também
abrange os contextos da meso e micro escalas.

Sendo a acessibilidade dependente da relacao que se estabelece
entre transportes e uso do solo, as menores distancias, referentes
a micro escala, tém os transportes ndo motorizados como modos
preferenciais de deslocamento. Para isso, um diversificado
mix de atividades no territério é fundamental para possibilitar
deslocamentos de curta distancia. Para médios percursos o
transporte publico de menor capacidade, bem como o transporte
nao motorizado (quando possivel) sdo os meios mais adequados
para deslocamento. No contexto macro, por sua vez, o transporte
publico de maior capacidade deve ser prioritario (KNEIB, 2014).

O que se observa, porém, é um crescimento acelerado do
numero de automéveis em circulagao nas ruas de cidades brasileiras.
Além disso, também se destaca o rompimento dos limites municipais
quanto a ocupacao do solo. Essa dinamica incentiva o aumento
das distancias a serem percorridas diariamente pela populagao e
provoca o agravamento de problemas como os congestionamentos.
Tais caracteristicas sdo contrdrias as condicoes que levam ao
equilibrio das escalas urbanas, tendo em vista que o automdvel tem
sido o protagonista nos deslocamentos em todas elas (macro, meso
e micro).
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De acordo com o Estatuto da Metrépole (BRASIL, 2015), o
transporte publico € uma importante funcao de interesse comum,
tendo em vista que toda politica publica cuja realizacao por parte de
um municipio seja invidvel de forma isolada ou que cause impacto
em municipios limitrofes é considerada funcao publica de interesse
comum (BRASIL, 2015). Sendo assim, os deslocamentos entre
municipios componentes de uma mesma regidao metropolitana
devem tratar a questao do transporte publico de maneira integrada.
Além disso, devem planejar e aplicar medidas que ordenem o uso e a
ocupacao do solo especifica a cada um dos municipios, bem como a
oferta de atividades como o emprego e servicos publicos como satude
e educacdo. Sendo a Macroacessibilidade diretamente envolvida
com interesses em comum, ela depende significativamente da gestao
compartilhada entre os municipios de uma regiao metropolitana.

A partir dessa problematica, este trabalho faz uso de indicadores
de acessibilidade como ferramentas para avaliagao das condicoes da
Macroacessibilidade em uma regidao metropolitana brasileira. Os
indicadores possibilitam caracterizar determinada realidade fazendo
uso de fatores de impedancia, tais como o tempo gasto e a distancia
percorrida nos deslocamentos. As informacoes obtidas constatam
o grande desafio vivenciado pela regido estudada na promocao
da Macroacessibilidade. Por outro lado, oferece informacdes
tfundamentais para o planejamento e a gestao dos transportes e do
uso do solo.
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2. MACROACESSIBILIDADE E TRANSPORTE PUBLICO

Para Mello (2015), lidar com a acessibilidade requer a
observacao das diferentes escalas territoriais e seus propositos. Tais
escalas se expressam como: miso, meso e macro. De acordo com
Kneib e Portugal (2017), a Macroacessibilidade se insere no contexto
mais abrangente, por exemplo, o de uma regiao metropolitana.
Sendo assim, se caracteriza por uma complexa diversidade, sendo
que as condicdes de acessibilidade de uma localidade em relacao
a outra interferem significativamente em seu contexto geografico
mais amplo (KNEIB E PORTUGAL, 2017).

Neste trabalho, que tem como foco a avaliacao da acessibilidade
em casos de regides metropolitanas, a escala macro é a que se aplica.
Esta, por sua vez, se caracteriza por envolver grande e complexa
diversidade, pois se insere em um espaco geografico mais amplo. Na
macro escala é de suma importancia que exista uma rede estruturada
voltada para um desenvolvimento equilibrado ao longo do territério,
sendo que o transporte publico, associado as redes conectadas e
a multimodalidade, é o sistema de transporte mais adequado para
deslocamentos (MELLO E PORTUGAL, 2017).

Sendo a mais abrangente, a escala macroscépica envolve
também as demais (meso e micro). A Mesoacessibilidade, ao se
tratar de distdncias menores comparadas a escala macro, deve
concentrar seus deslocamentos, preferencialmente, no transporte
publico de menor capacidade e na bicicleta. Na Microacessibilidade,
por sua vez, devem predominar percursos a pé ou por bicicleta.
Nessas relacoes, as condi¢des oferecidas pelo ambiente construido
sao fatores de grande importancia. Portanto, para que sejam
tavorecidas a equidade e a integracdo do territério é necessario



Ana Stefany da Silva Gonzaga | Erika Cristine Kneib 73

que as unidades espaciais estejam adequadamente interligadas e
dotadas de infraestruturas. Cabe ressaltar que a promocao do acesso
ao territorio deve ser pautada na distribuicao espacial balanceada
das atividades, considerando o contexto local até o metropolitano
(KNEIB, 2014). A Figura 1 esquematiza a relacdo entre as
escalas urbanas e a multimodalidade nos sistemas de transporte
considerando os modos mais adequados a cada uma delas.

Objeto Natureza
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pessoa =~ facilidade de alcancar atividades = ~ < iocacional
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Figura 1: Esquema sobre a relagao entre as escalas urbanas e a multimodalidade. Fonte: Kneib e Portugal (2017).

De acordo com Ferraz (1998), o transporte coletivo contribui
significativamente para a garantia da democracia da mobilidade
na medida em que facilita a locomocdo das pessoas, reduz
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congestionamentos, bem como dreas para estacionamento e trafego
de veiculos (FERRAZ, 1998). A dinamica dos transportes, porém, se
estabelece de maneira interligada com o uso do solo. As condicoes
de acessibilidade impulsionam o uso e ocupacao do solo. Ao mesmo
tempo, para atender as necessidades da populacao, o uso e ocupagao
do solo induzem uma procura por transporte (IMTT, 2011). A
oferta de trabalho, por exemplo, reflete diretamente na dindmica
urbana. No entanto, enquanto alguns municipios desenvolvem bem
seu mercado de trabalho, outros desempenham papéis secundarios,
atuando essencialmente como cidades-dormitério. A baixa oferta
de atividades como comércio e servicos contribui significativamente
para os deslocamentos pendulares (ANTICO, 2003).

3. INDICADORES COMO FERRAMENTA DE AVALIACAO
DA ACESSIBILIDADE EM METROPOLES

Para Mueller ef al (1997), um indicador possibilita uma
quantificacdo estatistica e 16gica coerente e, com isso, apresenta o
estado de um fenémeno estudado. De acordo com Mitchell (1996),
o indicador é uma ferramenta que possibilita obter informacoes
acerca de determinada realidade. O indice, por sua vez, é o
instrumento que revela em si o estado de um sistema ou fendmeno.
Ele se expressa como valor agregado final resultante do calculo
de indicadores dados como varidveis (SHIELDS ef al, 2002). No
caso das cidades, os indicadores podem fundamentar tomadas de
decisdao em processos de gestao urbana. Ressalta-se a importancia
da simplicidade na formulacdo de indices, sendo que estes devem
facilitar a compreensdao e a aplicacdo de determinado conceito
(MELLO, 2015).
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Para Mello e Portugal (2017), indicadores simples tais como
os inspirados em Hansen (1959), sdo adequados para aplicacao
de estudos em escala macroscopica. Segundo os autores, tais
indicadores permitem ser observada a influéncia da disponibilidade
de infraestrutura de transporte publico. Além disso, permitem medir
o grau de equidade proporcionado pela infraestrutura de transporte
para as diversas localidades no territério (MELLO E PORTUGAL,
2017).

As medidas de acessibilidade se classificam em diferentes
tipos. Dentre eles, os que envolvem aspectos como a distancia
minima ou tempo de viagem, por exemplo, sao definidos como
medidas de separagdo espacial (BARAT, 1978). Medidas do tipo
gravitacional, por sua vez, associam caracteristicas de transporte
com caracteristicas de atratividade das zonas relativa as atividades
do uso do solo. Podem ser estas: o emprego, a populacao, o PIB,
dentre outros (SALES FILHO, 1998).

A importancia do fator fempo para a acessibilidade urbana esta
em sua capacidade de representar imobilizacao fisica dos passageiros
em determinados momentos. Quando excessivo, o tempo gasto em
deslocamentos impede que as pessoas o utilizem para a realizacao
de atividades como o consumo, a cultura, o lazer, vida familiar,
trabalho, estudos, dentre outros. Sendo assim, o uso de sistemas de
transporte onerosos em relacao ao tempo ou distancia gastos pode
provocar o abandono da prética de atividades, bem como o baixo
rendimento no trabalho (BARAT, 1978).

Dentre os fatores de impedancia da acessibilidade esta o fempo
gasto em deslocamentos. Na medida em que esse fator aumenta e
se torna excessivo para a populacdo, esta tende a buscar outro local
ou outro meio de transporte para acessar determinada localidade
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(MELLO, 2015). O Indicador Global de Acessibilidade proposto por
Allen et al (1993) permite avaliar e comparar a Macroacessibilidade
dos municipios em relacao a todos os demais. O Indicador Integral
de Acessibilidade, por sua vez, permite a avaliacdo par a par dos
municipios. As equacdes que expressam o Indice de Acessibilidade
aplicado a este trabalho sdo as seguintes:

(Eq.01)
n
; 1
Jj=1
j=i
(Eq.02)
n n n
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T n L nn—1) : i
i=1 i=1 j=1
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Onde:

A'i = acessibilidade integral normalizada
Tij = tempo médio entre os locaisi e

n = namero de locais

E = acessibilidade global

Também conhecidos como medidas de conectividade, os
indicadores baseados no fator distancia apresentam vantagens



Ana Stefany da Silva Gonzaga | Erika Cristine Kneib 77

por se tratar de dados de facil obtencao, oferecer facilidade de
operacionalizagdo e interpretacio de resultados (BRUINSMA E
RIETVELD, 1998). Apesar de fempo e distancia serem grandezas
proporcionais matematicamente, essa relacio nem sempre se aplica
ao contexto dos deslocamentos urbanos. Conforme Teixeira Filho
(2009), diversos outros fatores podem alterar significativamente
condicoes de velocidade dos veiculos. A fim de avaliar a
Macroacessibilidade a partir da distancia percorrida por linhas de
onibus do sistema de transporte piblico da RMG, foram aplicadas
neste trabalho as seguintes equacoes:

(Eq.03)
n
; 1
4= n—1 Z Dy
j=1
J#Fi
(Eq.04)
n
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Onde:

A'i = acessibilidade integral normalizada
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Dij = distancia média entre os locaisi e j
n = numero de locais
E = acessibilidade global

Além dos indicadores propostos por Allen et al (1993),
que trabalham medidas espaciais, o uso de indicadores do tipo
gravitacional permite andlises mais aprofundadas, tendo em vista
que acrescentam caracteristicas do uso e ocupacao do solo as
caracteristicas do transporte. Neste trabalho, o Indicador de Hansen
(1959) foi aplicado, sendo que o emprego foi o fator considerado
como oportunidade. As equacgbes a seguir expressam o referido
indicador:

(Eq. 05)

N\
4= ;f(Cij)

Onde:

Ai = acessibilidade da zona i

Wj = nimero de oportunidades no destino j

F(Cij) = funcao de impedancia ao deslocamento no espaco
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4. APLICACAO DOS INDICADORES DE
ACESSIBILIDADE: O CASO DA RMG

Localizada na Regido Centro-Oeste do Brasil, Goiania,
capital do Estado de Goids, possui significativo papel como espaco
metropolitano em consolidacdo. Sua fundacao pautada em ideais
de modernidade, também observados em outras cidades do interior
do Brasil, se inseriu como processo fundamental na formacao de
Goiania como forte centralidade influente na regiao (IPEA, 2001).
A relevancia da cidade, porém, vem acompanhada de expressivos
problemas urbanos, dentre eles os de acessibilidade urbana.

A partir de meados da década de 1970, o adensamento
populacional em Goiania passou a se dar de forma excessiva e
pontual, ja apresentando dispersao expressiva em suas dareas
periféricas. Os mecanismos de controle social implantados pela
prefeitura da cidade pretendiam induzir modificacoes estruturais
para uma expansao urbana na direcao leste-sudoeste. Tal acdo se
pautava no interesse em promover maior interacao entre Goiania e
sua regiao de influéncia (AMARAL, 2000).

O intenso crescimento populacional observado em Goiania
também se aplicou em alguns de seus municipios vizinhos, como
Aparecida de Goidnia, Senador Canedo, Trindade e Goianira.
O espalhamento da ocupacao dos territérios obtido através do
surgimento de bairros periféricos conduziu tais municipios ao
fendmeno da conurbacao. Nessa relacdo, Goiania se insere como
principal centralidade, sendo os demais municipios fortemente
atraidos pelas atividades e infraestrutura oferecidas na capital, que
sdo muitas vezes ineficientes ou ausentes nos demais municipios
(IMB, 2012; MOURA, 2004).
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Como uma das consequéncias da relacdo entre uma forte
centralidade e cidades dormitério dependentes da capital estd a
problemética da acessibilidade metropolitana. No ano de 2012, o
aumento da frota de veiculos em Goiania superou a média nacional
(33,8 auto/100hab) ao atingir um aumento superior a 65 mil
veiculos e totalizando 38 auto/100hab. Entre os anos de 2001 e
2012, o aumento da frota foi de 117,12% (OBSERVATORIO DAS
METROPOLES, 2013).

O servico de transporte coletivo, por sua vez, é operado pela
RMTC - Rede Metropolitana de Transporte Coletivo de Goiania, e
atende a 18 dos 20 municipios da RMG. Sao eles: Abadia de Goiis,
Aparecida de Goiania, Aragoiania, Bela Vista de Goias, Bonfindpolis,
Brazabrantes, Caldazinha, Goianapolis, Goiania, Goianira, Guapd,
Hidrolandia, Nerépolis, Nova Veneza, Santo Antdnio de Goids,
Senador Canedo, Terezépolis de Goids e Trindade. O sistema opera
sob o modelo tronco alimentado, sendo que 19 terminais fazem a
integracao fisico-tarifaria. Além disso, as avenidas Universitdria, 85
e T-63 operam como corredores preferenciais e o Eixo Anhanguera
como corredor exclusivo do transporte coletivo. Apesar da
importancia do transporte coletivo para os deslocamentos urbanos,
tem sido registrada queda na demanda de usudrios desse sistema na
RMG, o que demonstra haver migracao crescente da populacao para
modais motorizados individuais (RMTC, 2016).

O desafio provocado pelos expressivos deslocamentos entre
Goiania e sua regiao de influéncia tem concentrado no Eixo
Anhanguera acoes em busca do atendimento a populacao moradora
de cidades vizinhas que se desloca diariamente para Goiania. A partir
de 2014 o Eixo Anhanguera passou a operar também nos municipios
de Goianira, Senador Canedo e Trindade conectando-os através
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de terminais de integracdo. Até o ano de 2016 o sistema recebia
subsidio estatal e a cobranga ao usudrio era de meia tarifa. A partir
de 2016, porém, esse beneficio sofreu alteragdes, passando a operar
com valor integral e limitando a meia tarifa apenas para usudrios
portadores do Cartdo Metrobus, obtido mediante cadastramento
(METROBUS, 2016).

Diante da complexidade que envolve a gestao dos sistemas de
transporte em contextos metropolitanos, se faz de suma importancia
uma avaliacdo da Macroacessibilidade. Dentre as ferramentas
aplicaveis a este caso estdo os indicadores que, fazendo uso de
dados especificos de cada cidade, permite compreender a dindmica
que envolve toda uma regiao metropolitana. Sendo assim, foram
utilizados neste trabalho dois indicadores de acessibilidade que,
tazendo uso de dados relativos ao fempo e distdncia gastos em
deslocamentos entre os municipios e emprego oferecido nas referidas
localidades possibilitaram o desenvolvimento de uma avaliacao da
acessibilidade na RMG.

4.1 Indice de Acessibilidade com base no fator tempo

Através do calculo do Indicador Global de Acessibilidade com
base no fator tempo foi possivel obter valores referentes a acessibilidade
a cada municipio com relacao aos demais componentes da RMG. Cabe
ressaltar que os dados sdo referentes aos deslocamentos por transporte
puablico. Uma comparacao dosresultados permitiu observar adinamica
entre os municipios avaliados, com destaque para o significativo
desequilibrio entre eles com relacao a Macroacessibilidade. A figura 2
apresenta os dados obtidos.
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Indicador Global de Acessibilidade com base no tempo
gasto em deslocamentos por TPC
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Figura 2: Indicador Global de Acessibilidade com base no tempo gasto em deslocamentos por transporte pablico.
Fonte: autoras

Na Figura 3, ao especializar tais dados, observa-se que
os municipios de Brazabrantes, Aragoidnia e Bonfin6polis
apresentaram os piores resultados, ou seja, revelam possuir as piores
condicoes de acessibilidade com relacio aos demais municipios
componentes da RMG. Por outro lado, o municipio de Goiania se
destaca com o menor indice obtido, ou seja, apresenta o melhor
indice de acessibilidade com relacdo ao tempo gasto em viagens
por transporte publico. Outros municipios também apresentaram
indices menores, dentre eles estdao dois dos conurbados: Aparecida
de Goiania e Senador Canedo.
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INDICADOR GLOBAL DE ACESSIBILIDADE COM BASE NO TEMPO GASTO EM DESLOCAMENTOS POR TPC
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Figura 3: Representacdo espacial do indicador Global de Acessibilidade com base no tempo gasto em
deslocamentos por transporte pablico.

Fonte: autoras

4.2 Indice de Acessibilidade com base no fator distancia

Associado a ferramenta de representacao espacial aplicada na
RMG o Indicador de Acessibilidade com base na distancia percorrida
por linhas de 6nibus do transporte pablico também foi utilizado na
avaliacao da Macroacessibilidade na RMG. A figura 4 representa os
resultados obtidos, enquanto que na Figura 5 é possivel observar
que os municipios conurbados estdo entre os que apresentaram 0s
melhores indices.
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Indicador de Acessibilidade com base na distancia gasta
em deslocamentos por TPC
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Figura 4: Indicador Global de Acessibilidade com base na distancia percorrida em deslocamentos por transporte
piblico.
Fonte: autoras

Os municipios de Bela Vista de Goids, Nova Veneza e
Aragoiania apresentaram os piores resultados, ou seja, sao 0s menos
acessiveis considerando a distancia como fator de impedancia. Os
melhores resultados, por sua vez, se concentram nos municipios de
Goiania, Aparecida de Goiania e Senador Canedo. Ao observar a
representacao espacial obtida através do uso de ferramenta SIG é
possivel identificar que a posicdo geografica central do municipio
de Goiania explica o fato de ter sido este o municipio que obteve o
melhor indice.



Ana Stefany da Silva Gonzaga | Erika Cristine Kneib

INDICADOR GLOBAL DE ACESSIBILIDADE COM BASE NA DISTANCIA PERCORRIDA EM DESLOCAMENTOS POR TPC
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Figura 5: Representacao espacial do Indicador Global de Acessibilidade com base na distancia percorrida em
deslocamentos por transporte pablico.

Fonte: autoras

4.3 Indice de Acessibilidade ao emprego urbano formal

Oterceiroindicador aplicado a RMG agrega dados do transporte
e dados do uso do solo. O Indicador proposto por Hansen (1959)
foi utilizado neste trabalho a fim de complementar as informacdes
obtidas através do célculo do Indicador de Allen ef al (1993). Os
resultados obtidos serdo apresentados no item seguinte.

4.4 Panorama da Macroacessibilidade na RMG

Os resultados obtidos através do célculo dos indicadores
propostos por Allen ef al (1993), em geral, expressam as seguintes
relacoes:

85
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« Goiania, capital do estado de Goids e mais importante
centralidade na RMG é também o municipio mais acessivel;

« Emseguida,osmunicipiosconurbadosaGoiania (Aparecida
de Goiania, Senador Canedo, Trindade e Goianira)
apresentaram os melhores indices de acessibilidade em
comparagao aos demais na RMG;

e Os demais municipios se distribuem entre resultados
medianos e ruins em comparacao aos demais, indicando
que apresentam as piores condicoes de acessibilidade na
RMG.

Observa-se que o cendrio geral é de desequilibrio na
Macroacessibilidade dos municipios na RMG. Enquanto municipios
menores como Caldazinha, Brazabrantes e Caturai, apesar de
pequenas populacgoes, também apresentam baixa oferta de servicos
publicos como educacao, trabalho, satide, lazer e até mesmo trabalho.
Observa-se, porém, que municipios maiores como Aparecida de
Goiania, Senador Canedo e Trindade também nao atendem de forma
suficiente as suas populacoes em atividades fundamentais como
o emprego. Essa caracteristica reforca a atratividade de Goiania,
reforcando o cardter de cidade dormitério de seus municipios
vizinhos e sobrecarregando os sistemas de transporte com destino
a capital.

Para compreender melhor a maneira pela qual se dd o
desequilibrio da Macroacessibilidade na RMG, foi aplicada aos
indices obtidos a ferramenta estatistica do desvio padrdo. Com essa
medida de dispersao foi possivel observar a variabilidade do referido
conjunto de dados. O coeficiente de variagdao auxiliou na comparagao,
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em termos relativos, do grau de concentracao dos valores em torno
damédia (MEDRI, 2011). As equagdes aplicadas foram as seguintes:

(Eq. 06)
Sz ?=_1(XE e "‘?:]2
- (-1

(Eq. 07)
S = V§?

(Eq. 08)
CV = -
X

Com base no fator fempo o coeficiente de variagdo geral
(CV) foi de 0,4 (u 40%). A partir desse valor médio foi observado
que os municipios mais homogéneos, ou seja, com menores
valores de CV foram: Aragoiania, Goiania, Nerépolis e Trindade.
Goiandpolis e Santo Antdnio sdo os menos homogéneos da rede,
pois apresentaram os maiores coeficientes de variagao. Com relacao
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ao fator distancia, o coeficiente de variacao geral (CV) foi de 0,36
(ou 36%). Os municipios que apresentaram coeficiente de variagao
inferior a média foram Terez6polis de Goids, Bela Vista de Goids e
Ner6polis. Os menos homogéneos, porém, sao Abadia de Goids e
Santo Antonio.

A partir da identificacdo dos municipios mais e menos
homogeéneos, obtida através da aplicacao de ferramentas estatisticas
aos resultados dos indicadores, foi aplicado o Indicador de
Acessibilidade com base no fator emprego. Este indicador foi
aplicado aos municipios que apresentaram coeficientes de variacao
mais destoantes em relacdo a média. Sao eles: Abadia de Goids,
Aragoiania, Bela Vista de Goids, Goianapolis, Goiania, Nerdpolis,
Santo Antdnio, Terezopolis de Goids e Trindade. Ao ser avaliada a
relacdo da Macroacessibilidade destes municipios com os demais
componentes da RMG, observa-se que os melhores indicadores
foram obtidos considerando Goiania como destino. Esse resultado
se mostra condizente com o fato de se concentrar na capital a
maior oferta de atividades, inclusive o emprego. Ressalta-se que
os municipios que apresentaram coeficientes de variacdo mais
destoantes da média geral apresentam baixa oferta de empregos.
Seguidos de Goiania, os municipios mais acessiveis identificados
sao Aparecida de Goiania, Senador Canedo e Trindade.

Devidoao papel central de Goianiana RMG e aforte atratividade
exercida pela referida capital sobre os demais municipios da regiao,
foi também calculado o Indicador de Acessibilidade ao emprego
com base nos deslocamentos com destino a Goiania. A relagao dos
resultados obtidos é representada pela Figura 6.
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Indicador de Acessibilidade ao emprego com base
no tempo gasto em deslocamentos por TPC com
destino a Goiania
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Figura 6: Indicador de Acessibilidade ao emprego com base no tempo gasto em deslocamentos por transporte
pblico com destino a Goiania.

Fonte: autoras

Nesse caso, os indices mais elevados representam os municipios
de onde, considerando o fator tempo gasto, encontram-se melhores
condicoes de acesso a Goiania para atividades de emprego. Sendo
assim, Goiania é mais acessivel para os moradores de Senador
Canedo, Terez6polis de Goids, Santo Antonio de Goids e Aparecida
de Goiania. Observa-se que, ao considerar o fator distancia para o
célculo desse indicador, os municipios para os quais Goiania é mais
acessivel sao os conurbados: Aparecida de Goiania, Senador Canedo
e Trindade.
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5. CONSIDERACOES FINAIS

A metropolizacdo é uma realidade observada em diversas
cidades brasileiras. Com isso, também se dado os expressivos
movimentos pendulares que, quando ocorrem ausentes de
politicas de mobilidade urbana que priorizem os modos coletivos
e ndo motorizados de transporte, afetam negativamente a vida nas
cidades. Diante dessa realidade, cabe aos gestores ptiblicos conhecer
o perfil dos deslocamentos de suas cidades. Em casos de metrépoles
¢ fundamental que os municipios compartilhem entre si aspectos e
informacoes de interesse comum entre si em suas gestoes, de maneira
que possam implementar processos participativos e integrados de
planejamento.

Neste contexto, este trabalho se insere em duas principais
abordagens: a Macroacessibilidade como abrangéncia de escala
urbana e os indicadores como ferramenta para avaliacao das
condi¢oes de acessibilidade oferecidas por uma localidade em uma
escala macro. Cabe destacar que, dentre os diversos modos de
transporte, considera-se o transporte publico coletivo 0 modo mais
adequado para a escala macro, tendo em vista as grandes distancias
e 0s maiores contingentes populacionais em deslocamento.

O estudo de caso realizado neste trabalho revelou que a RMG
se caracteriza por uma diversidade e desigualdade expressiva entre
seus municipios quanto aos aspectos econdmicos, populacionais
e oferta de oportunidades como o emprego. Os movimentos
pendulares, apesar de ser uma caracteristica intrinseca as regioes
metropolitanas, podem contribuir para o agravamento de problemas
como os de acessibilidade caso nao sejam ordenados em acoes de
planejamento e gestdo urbana. No caso da RMG, o desequilibrio
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da rede pode ser observado na oferta de oportunidades entre as
localidades, bem como nas diferentes condicoes de acessibilidade a
elas. A relacao entre a forte centralidade, que atrai moradores de
municipios vizinhos na realizacao de atividades essenciais como
o emprego, e as cidades dormitério expressam o desequilibrio da
acessibilidade na RMG. Os indicadores aplicados para avaliacao dos
municipios comprovaram essa relagao.

Os municipios conurbados, ao apresentarem melhores indices
de acessibilidade comparados aos demais municipios da RMG,
revelam oferecer condi¢oes para uma relacao fortemente integrada
e expansiva. Por outro lado, a facilidade de acesso a Goiania pode
prejudicar o fortalecimento de municipios vizinhos e intensificar o
carater de cidades-dormitério destes.

AGRADECIMENTOS

A autora Ana Stéfany da Silva Gonzaga agradece a Fapeg pela
bolsa de mestrado concedida, que contribuiu significativamente
para o desenvolvimento primoroso da referida pesquisa.



92 PROJETO E CIDADE: REFLEXOES SOBRE PROCESSOS E TECNOLOGIAS DE PROJETO E PLANEJAMENTO

REFERENCIAS

ALLEN, W. B, LIU, D., SINGER, R. S. Accessibility measures of US Metropolitan
Areas. In: Transportation Research, Part B, vol. 27B, n.6, 1993 p. 439-449.

AMARAL, Ernesto Friederich de Lima. Mobilidade socio-espacial na Regido Met-
ropolitana de Goidnia: o caso de Senador Canedo. 2000. 46 p. Projeto de Pesquisa.
Faculdade de Ciéncias Humanas e Filosofia, Universidade Federal de Goids. Goi-
ania - GO.

ANTICO, Clédudia. Onde Morar e Onde Trabalhar: Espago e Deslocamentos Pendula-
res na Regido Metropolitana de Sao Paulo. 2003. 254 p. Tese (Doutorado em Demo-
grafia). Sao Paulo: UNICAMP.

BARAT, Josef. Industrializacdo, urbanizagao e politica de transportes: uma formula-
¢do para o desenvolvimento da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro. 1978. Banco
Nacional de Desenvolvimento Econémico — BNDE. Rio de Janeiro, RJ.

BRASIL. Lei N° 13.089, de 12 de janeiro de 2015. Institui o Estatuto da Metrépole,
altera a Lei N° 10.257, de 10 de julho de 2001, e dé outras providéncias. Presidén-
cia da Republica. Casa civil. Subchefia para Assuntos Juridicos. Brasilia, BR, 12 de
janeiro de 2015.

BRUINSMA, F.; RIETVELD, P. The accessibility of European cities: theoretical
framework and comparison of approaches. 1998. In: Environment and Planning A,
p. 499-521, v. 30.

FERRAZ, Antonio Clévis Coca Pinto (1998) Escritos sobre transporte, transito e ur-
banismo. 1 ed. Ribeirdo Preto: Sdo Francisco.

HANSEN, Walter. How accessibility shapes land use. 1959. Journal of the American
Institute of Planners, 1959. v. 25, n. 2, p. 73-76.

IMB - Instituto Mauro Borges de Estatistica e Estudos Socioeconémicos. Panorama
Socioecondmico de Goids — Estudos IMB. 2012. SEGPLAN - GO.

INSTITUTO DA MOBILIDADE E DOS TRANSPORTES TERRESTRES. Guido
orientador: acessibilidades, mobilidade e transportes nos planos municipais de or-
denamento do territério. 2011. Lisboa - Portugal, 2011.

INSTITUTO DE PESQUISA ECONOMICA APLICADA. Caracterizagdo e tendén-



Ana Stefany da Silva Gonzaga | Erika Cristine Kneib

cias da rede urbana do Brasil: Configuracdes Atuais e Tendéncias da Rede Urbana.
Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada, Instituto Brasileiro de Pesquisa e Esta-
tistica, Universidade de Campinas. Brasilia, 2001.

KNEIB, Erika Cristine (Org.) Projeto e cidade: centralidades e mobilidade urbana.
2014. Universidade Federal de Goids - Gréfica UFG.

KNEIB, Erika Cristine; PORTUGAL, Licinio da Silva. Caracterizacdo da Acessibi-
lidade e suas relacoes com a mobilidade e o desenvolvimento. 2017. In.: Transporte,
mobilidade e desenvolvimento urbano / Licinio da Silva Portugal ... [et al.]; orga-
nizacdo Licinio da Silva Portugal. -- 1. ed. -- Rio de Janeiro: Elsevier, 2017. ISBN:
978-85-352-8733-2.

MEDRI, Waldir. Andlise Exploratoria de dados. 2011. Centro de Ciéncias Exatas,
Departamento de Estatistica. UEL - Universidade Estadual de Londrina, PR.

MELLO, Andrea Justino Ribeiro. A acessibilidade ao emprego e sua relagdo com a
mobilidade o e desenvolvimento sustentdveis: o caso da Regido Metropolitana do
Rio de Janeiro. 2015. 235 p. Tese (Doutorado em Engenharia de Transportes) Rio
de Janeiro: UFR]/COPPE, 2015.

MELLO, Andrea Justino Ribeiro; PORTUGAL, Licinio da Silva. Um procedimento
baseado na acessibilidade para a concepgao de Planos Estratégicos de Mobilidade Ur-
bana: o caso do Brasil. 2017. Revista EURE. Vol. 43. N° 128. P. 99-125.

METROBUS. Noticias. Goiania, GO. Disponivel em: http: //www.metrobus.go.gov.
br/, acesso em dezembro de 2016.

MINISTERIO DAS CIDADES. PlanMob: construindo a cidade sustentdvel. 2007.
Caderno de Referéncia para Elaboracdo do Plano de Mobilidade Urbana. Secretaria
Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana. Brasil.

MITCHELL, Gordon. Problems and fundamentals of sustainable development indica-
tors. Sustainable Development. 1996.v. 4, n. 1, p. 1-11.

MOURA, Rosa. Morfologias de concentracdo no Brasil: o que se configura além
da metropolizacdo? Revista Paranaense de Desenvolvimento, Curitiba, n® 107, p.
77-92, jul /dez 2004.

MUELLER, C.; TORRES, M.; MORAIS, M. Referencial bdsico para a construgdo de
um sistema de indicadores urbanos. 1997. Brasilia: Instituto de Pesquisa Economica

93



94 PROJETO E CIDADE: REFLEXOES SOBRE PROCESSOS E TECNOLOGIAS DE PROJETO E PLANEJAMENTO

Aplicada (IPEA).

OBSERVATORIO DAS METROPOLES. Evolucdo da Frota de Automdveis e Motos
no Brasil 2001-2012 (Relatorio 2013). 2013. Instituto Nacional de Ciéncia e Tecno-
logia. Rio de Janeiro.

PORTUGAL, Licinio da Silva. Transporte, mobilidade e desenvolvimento urbano.
2017. Licinio da Silva Portugal... [et al.] org. -- 1. ed. -- Rio de Janeiro: Elsevier,
2017.

REDE METROPOLITANA DE TRANSPORTE COLETIVO. RMTC Goiania. 2016.
Disponivel em: http://www.rmtcgoiania.com.br/, acesso em julho de 2016.

SALES FILHO, Laerte de Holanda. O uso de indicadores de acessibilidade na ava-
liagdo de redes estruturais de transporte urbano. 1998. Série estudos econdmicos.
Instituto Serzedello Corréa. Rio de Janeiro.

SHIELDS, D.; SOLAR, S.; MARTIN, W. The role of values and objectives in com-
municating indicators of sustainability. 2002. Ecological Indicator, v. 2, n. 1-2, p.
149-160.

TEIXEIRA FILHO, J. L. L. (2009) Andlise da variabilidade do tempo de viagem como
fator de impacto nos custos logisticos do transporte de carga. Rio de Janeiro: UFR]/
COPPE.



CENTRALIDADES DE UMA CIDADE DE MEDIO PORTE E A SUA
RELACAO COM A REDE DE TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO: O
CASO DE ANAPOLIS

Fernanda Antonia Fontes Mendonga | Erika Cristine Kneib

RESUMO

Para se planejar uma rede de transporte coletivo de forma adequada,
€ necessario conhecer e entender como o espaco urbano da cidade
estd estruturado. O objetivo deste artigo, portanto, é conhecer a
estrutura espacial urbana de uma cidade de médio porte, no caso
a cidade de Andpolis — Goids, utilizando-se de um procedimento
para identificacdo de centralidades, denominado de Metodologia
dos Especialistas. Posteriormente, através da sobreposicdo da
rede de transporte com as centralidades, investiga-se a relacdo
rede e centralidades através de atributos especificos para a rede de
transporte, verificando o atendimento da rede a estrutura urbana.
Como suporte as andlises, sao utilizados ainda os mapas de uso e
ocupacao do solo e da pesquisa origem destino.

1. INTRODUCAO

Segundo dados da Confederacao Nacional da Inddstria — CNI
(2015), 25% dos brasileiros se deslocam utilizando o transporte
coletivo urbano. Contudo, estes deslocamentos, em virtude da
crescente urbanizacao pela qual cidades brasileiras vém passando,
refletem-seno espago urbano, que vive uma constante transformacao,
apresentando por isso sérios problemas. A urbanizacdo muda o
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espaco urbano, assim como o transporte também tem a prerrogativa
de alterar a estrutura urbana das cidades (RODRIGUE et al, 2006;
SANTOS, 1988).

Atualmente, o deslocamento de pessoas nas cidades, através
da rede de transporte publico coletivo, evidencia impedancias
diversas, por vezes motivadas pela saturacao dos centros urbanos,
outras pela auséncia de prioridade deste modo no contexto das
politicas urbanas, levando a niveis nao satisfatérios de qualidade do
sistema e do préprio servico. Outras vezes, as falhas sdo provocadas
por ineficiéncias produtivas na operacdo deste transporte. Tais
ineficiéncias podem ser identificadas através do conhecimento da
rede e mitigadas a partir de seu adequado planejamento. Entretanto,
planejar uma rede sem o seu conhecimento pleno e o entendimento
de como a prépria cidade estd estruturada torna-se pouco eficiente,
o que pode vir a refletir-se diretamente no planejamento e qualidade
do servico ofertado.

No contextodo planejamento detransportes, esteartigotrabalha
com uma cidade de médio porte. Contudo, as discussdes acerca das
definicoes de cidades de médio porte nao sao consenso entre os mais
diversos autores. Alguns classificam as cidades como médias a partir
do nimero de habitantes. Entretanto, existem autores que preferem
definir as cidades através de seus aspectos sociais e econdmicos.
Independente do porte das cidades, as redes de transporte coletivo
vém apresentando problemas para a sua operacionalizacdo e boa
parte deles ligados a falta de um planejamento conjunto entre rede e
uso e ocupacao do solo.

Para se planejar uma rede de transporte de forma adequada,
€ necessdario conhecer e entender como o espaco urbano da cidade
em estudo estd estruturado. O espaco urbano de cidades de médio
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porte possui uma forte ligacao com o seu centro tradicional e, por
este motivo, existe uma tendéncia de as redes de transporte fazerem
suas viagens sempre voltadas ao centro (CORREA, 1995). Esta
forte ligacao surge em decorréncia da disponibilidade dos servicos
e comércios que se encontram instalados nos centros tradicionais,
além da existéncia de um numero significativo de residéncias que
foram instaladas quando da formacao destas cidades.

A medida que os centros urbanos vao ficando saturados, em
razao do alto indice de veiculos, principalmente do transporte
individual, a acessibilidade vai reduzindo e novos centros vao se
formando. Esta é uma tendéncia natural das cidades contemporaneas
(CORREA, 1989). Verifica-se, portanto, que a rede de transporte
deve ser planejada levando-se em consideracao este novo desenho
do espaco e, assim, a necessidade de melhoria no atendimento a
estas novas centralidades que vao surgindo.

Em cidades de médio porte, que cresceram de forma espontanea,
de acordo com Bruand (2010, p. 345) “fruto de improvisagoes
rapidas”, e que também tiveram seu sistema de transporte coletivo
instituido de forma aleatéria, sem uma estruturacao prévia, formado
através apenas da consolidacao de uma rede que veio se instalando
ao longo dos anos, é necessario que seja realizado um estudo para
conhecimento da estrutura urbana e a partir dai um planejamento
de reestruturacdo da rede de transporte, pois esta rede que
cresceu sem planejamento, por vezes, pode nao mais satisfazer as
necessidades do usudrio, em virtude de uma série de ineficiéncias.
Faz-se necessdrio, portanto, que o desenho da rede seja revisto, a
partir de novas ferramentas de planejamento urbano, buscando
a readequacao desta, de forma a verificar as demandas do espaco
urbano e as alteracoes que foram se processando ao longo do tempo.
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Logo, a partir das afirmacoes elencadas, percebe-se a
importancia de conhecer melhor a estrutura espacial urbana
das cidades de médio porte, buscando entender como a rede de
transporte se adequou a esta estrutura. O objetivo deste artigo é,
portanto, conhecer a estrutura espacial urbana de uma cidade de
médio porte, no caso a cidade de Andpolis — Goids, utilizando-se
dos procedimentos desenvolvidos por Kneib (2014b), denominados
de Metodologia dos Especialistas. Posteriormente, através da
sobreposicdo da rede de transporte publico coletivo com as
centralidades, investiga-se a relacdo rede e centralidades através
de atributos especificos para esta rede de transporte, verificando o
atendimento da rede a estrutura urbana, apoiados pelos mapas de
uso e ocupacao do solo e pesquisa origem destino.

2. CIDADES MEDIAS, ESPACO URBANO,
CENTRALIDADES E REDE DE TRANSPORTE
COLETIVO URBANO: UMA DISCUSSAO TEOGRICA

2.1. Cidades médias

As cidades podem ser divididas em cidades pequenas, médias
e grandes. Esta classificacdo, no Brasil, foi feita pela primeira vez
em 1946 pelo IBGE — Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica.
Estes estudos sofreram alteracoes ao longo dos anos, de acordo com
trabalhos publicados pelo préprio IBGE. Entretanto, em 2007, o
instituto retoma a concepg¢ao dos primeiros estudos, estabelecendo
uma hierarquizagao dos centros urbanos e a delimitacao de suas
regioes de influéncia (IBGE, 2007).
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Embora nao haja um consenso entre o Brasil e outros paises
sobre este conceito, o termo cidades médias ou cidades de médio
porte é bastante utilizado no urbanismo (AMORIM FILHO, 2007).
A interpretacao da cidade média relativa a dimensao urbana, para
Costa (2002), provém da chamada “dimensao 6tima” da cidade, na
perspectiva de uma “entidade econdmica e socialmente equilibrada”.

Partindo da interpretacao de Costa (2002) acerca da dimensao
6tima e também por seu ndmero de habitantes, entende-se que a
cidade de Andpolis enquadra-se neste contexto, sendo classificada
assim como uma cidade média. Apresenta-se, segundo o REGIC
(2007), como uma colaboradora expressiva das capitais Goiania
e Brasilia, colaboracdo esta que advém de seu papel como polo
industrial e por outros atributos que sao citados, neste trabalho, na
contextualizacao da cidade enquanto estudo de caso. Isto a torna
uma entidade econdmica e socialmente equilibrada, segundo o
Observatério das Metrépoles (2008).

2.2. Lugares centrais, centralidades e subcentros urbanos

A area central de uma cidade se constitui nao apenas do foco
principal, mas também da drea que concentra as principais atividades
de comércio e servigos, a gestao publica e a privada e ainda terminais
de integracdo (CORREA, 1989). Toda esta importancia da area
central, porém, teve um incremento com o advento da Revolucao
Industrial, quando as ligacoes da cidade se intensificaram com a
criagao do transporte por trem e a construgao dos terminais urbanos.

As cidades de médio porte geralmente apresentam um centro
urbano bastante fortalecido (CORREA, 1995). Estes centros sao
partes diferenciadas da cidade com caracteristicas muito peculiares.
Mas o que se pode entender por centros ou centralidades urbanas?
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Atualmente, os conceitos relativos a centro e centralidades sao
premissas bdsicas para identificar, compreender e até mesmo intervir
nas “novas e complexas realidades urbanas” (TOURINHO, 2004).

Para Villaga, os subcentros sao aglomeracdes “diversificadas e
equilibradas de comércio e servicos que nao sao o centro principal”
onde se “proliferam lojas comerciais, consultérios, bancos, cinemas,
escolas, restaurantes, bares, para atender a populacao residente no
local”. Consiste ainda em uma repeticao do centro em menor escala
(VILLACA, 2001, p.293). Estes subcentros aperfeicoam os usos do
espaco e os deslocamentos no espaco remetendo a uma articulacao
entre atributos “fixos” e “fluxos” (SANTOS, 1982).

De acordo com Villaca (2001), os elementos que formam uma
centralidade apresentam importantes relacoes espaciais otimizando
o0 uso e ocupacao do territério com os deslocamentos espaciais, ou
seja, define a articulacdo entre fixos e fluxos (SANTOS, 1982). Ainda
segundo Villaca (2001), o centro de uma cidade é o local de maior
concentracao de emprego, comércio e servigos, sendo, portanto, o
foco principal do transporte intraurbano.

Para a rede de transporte coletivo, mediante a sua estreita
relacdo com a estrutura espacial urbana, uso e ocupacao do solo e
mobilidade urbana, a identificacao de centralidades pode contribuir
para a adocdo de politicas que incentivem os deslocamentos pelos
modos coletivos, propicia a identificacdo de locais propicios a
implantacdo de equipamentos para a integracao dos servicos de
transporte, como estacOes de passagem, propicia uma avaliacao
espacial dos atendimentos aos subcentros e contribui para a
identificacao de percursos necessarios, porém inexistentes (KNEIB,
2014).
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2.3. As redes de transportes e seus elementos

O termo rede refere-se a estrutura de rotas dentro de um
sistema de centros, identificado como nés. Uma ligagao entre dois
noés pode fazer maltiplas rotas e, portanto, integrar uma rede maior,
que pode se referir a rotas tangiveis, tais como estradas e trilhos,
ou rotas menos tangiveis, como corredores aéreos e maritimos.
Segundo Rodrigue (2006), a estrutura territorial de qualquer regiao
corresponde a uma rede de todas as suas interagdes econdmicas. As
cidades tém suas formas e podem abrigar redes de transporte que
obedecam aos modelos monocéntricos ou policéntricos, e também
as cidades podem se adequar as redes de transporte.

O mapeamento de uma rede de transporte coletivo urbano é
um importante identificador da qualidade do transporte que esta
sendo ofertado a uma cidade. A identificacao das linhas, sua origem
e seu final, seus pontos de parada e pontos de integracao permitem
a visualizacao da rede e o conhecimento do modelo de transporte
coletivo que esta sendo ofertado. Uma avaliacao minuciosa da rede
possibilitard a identificacdo de dreas que estao sendo atendidas
precariamente ou até mesmo nao estao sendo atendidas em razao da
pouca abrangéncia desta rede (TEODOROVIC, 1986).

A rede de transporte coletivo urbano de uma cidade é formada
por um conjunto de linhas que normalmente constituem os desejos
de ir e vir dos usuarios do transporte. O desenho ou trajeto destas
linhas pode ser determinado por pesquisa de OD — Origem/Destino
ou por pesquisa de demanda (PONS e BEY, 1991).

Em uma cidade é possivel identificar diferentes tipos de linha
a partir do trajeto que estas realizam. A linha radial parte de um
centro, ou drea central, e se dirige a uma regidao mais periférica
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da cidade, ou bairro distante. As linhas diametrais representam
a juncao de duas linhas radiais. As linhas circulares interligam
as varias regioes ou bairros de uma cidade e tém seu tracado em
formato de circulo. As linhas interbairros ligam bairros de grande
demanda, sem, entretanto, passar pelo centro da cidade. As linhas
locais circulam apenas em determinada regidao da cidade sem passar
pelo centro da cidade (FERRAZ E TORRES, 2004).

Segundo Taylor (2004), as redes de transporte sdo as que
exercem a maior influéncia em um territério. Os estudos que
norteiam a andlise estrutural de uma rede tém foco principal nos
seus elementos componentes, que sao os arcos e nés. Neste trabalho,
o recurso utilizado para a andlise das redes baseia-se na métrica da
Teoria dos Grafos.

A teoria dos grafos é um referencial importante, porque um dos
passos para a analise da rede é a sua vetorizacao. A transformacao
da rede em formato vetorial é necessaria para fazer a leitura da rede
através do ArcGis e com isto a simulagdo de seu comportamento
(SOUSA, 2010). A Teoria dos Grafos é um ramo da matematica
que utiliza modelos (os grafos) para estudar as relagdes entre os
objetos de um conjunto. Vérios sdo os problemas que podem ser
representados por grafos: trajeto entre cidades, rotas de veiculos,
redes de computadores, redes de transporte coletivo urbano. As
estruturas sao obtidas através dos dados e os algoritmos tornam-se
eficientes para a manipulacao destes grafos (NETTO, 2006).

A andlise da relacao entre transporte coletivo e subcentros
urbanos torna-se imprescindivel para reestruturacao de uma rede de
transporte, ja que esta relacao esta diretamente ligada aos processos
de planejamento de uso e ocupagdao do solo e seus impactos na
mobilidade (KNEIB, 2014).
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Quando se analisa a rede de transporte coletivo, percebe-se
que os trajetos que constituem a rede podem ser definidos a partir
da forma com que se processa a ocupacao do solo, ou seja, a partir
das alteracoes pelas quais a cidade vai passando,o que faz com que
outras centralidades, semelhantes ao centro principal, vao surgindo.
Isso requer que o transporte venha suprir as necessidades de
deslocamento geradas por este novo desenho de cidade. Portanto,
quanto mais mobilidade a rede de transporte propiciar, mais
acessivel ela serd, melhor serd a sua cobertura espacial, e maior a
sua conectividade. Esta relacao intrinseca entre estrutura urbana
e rede de transporte foi destaque dos estudos de Villaga (2001) e
Rodrigue (2006), ja que uma das formas de estruturar um sistema
de transporte pode se dar a partir das centralidades mais expressivas
de uma cidade.

Segundo a literatura nacional e internacional, existem parame-
tros ou atributos que podem caracterizar uma rede de transporte
como eficiente. Estes atributos sao utilizados para medir um aconte-
cimento mostrando a sua qualidade; sdo instrumentos de avaliacao
que disponibilizam informacoes sobre inimeros aspectos de uma
rede de transporte, facilitando a avaliacao do servigo, auxiliando os
técnicos na descoberta de solucoes, visando diminuir as impedancias
para o funcionamento da rede (PINTO, 2011).

Com o objetivo de analisar a rede atual de Andpolis, foram
selecionados alguns elementos essenciais para analise. O Quadro 01
traz um resumo dos atributos necessarios e utilizados neste trabalho
para a andlise da rede de transporte coletivo urbano. A andlise
objetiva produzir diretrizes funcionais e configuracionais para a
nova rede de transporte coletivo.
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ATRIBUTOS PARA A ANALISE DA REDE DE TRANSPORTE
COLETIVO URBANO
Analisa a distancia percorrida pelo usudrio avaliando

Acessibilidade  esta distancia para o embarque e apds o desembarque.
(CHALURI, 2006; MELO, 1975; HENRIQUE, 2004)

Locais atendidos da rede, seu raio de cobertura ou

Cobertura
espacial abrangéncia. (FERRAZ E TORRES, 2004)
Facilidade de locomocao pela rede de transporte que
Conectividade  apresenta topologia favorecida pela sua geometria.
(PINTO, 2004)
_ Possibilidade do usudrio, em locais distintos da rede,
Integracdo da de realizar transbordo para alcancar seu destino.
rede (FERRAZ E TORRES, 2004; OLIVIERA, 2013)
Saturacdo do Permite a identificagdo do nimero de linhas que
terminal entram ao terminal urbano. (CEFTRU, 2007)

__ Permite a identificacao de linhas que circulam em uma
SUperposicdo  mesma via sobrepondo-se as ja existentes. (CEFTRU,

de linhas 2007)
Para chegar ao seu destino, o usudrio tem que andar
Percursos ~ .
eeativos na contramao desse destino.
& (PINTO, 2011)

Quadro 1: Resumo dos atributos para andlise da rede e suas defini¢des.
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3. CENTRALIDADES E REDE DE TRANSPORTE
COLETIVO EM ANAPOLIS

3.1 Procedimento metodolagico para a
identificagao de centralidades em Anapolis

Kneib (2014) afirma que o espaco urbano é estruturado a partir
de centros e subcentros e que estes possuem uma ampla relacdo com
as redes de transporte. Estas redes sao, muitas vezes, responsaveis
pela estruturacdo dos espacos urbanos, facilitando ou impedindo
a formacao de centralidades, pois os transportes proporcionam
acessibilidade e mobilidade. A autora aponta que a identificacao das
centralidades em cidades brasileiras apresenta algumas dificuldades
em razao da indisponibilidade de dados relativos ao transporte e uso
do solo, dados de empregos, origem e destino de desejo de viagens
e outros motivos.

Na busca de solucionar o problema, Kneib (2008) criou
um procedimento metodolégico, partindo da andlise feita por
especialistas. Esta andlise constitui-se da integracdo de trés
ferramentas de analise: Delphi, Escala de Pontos e andlise espacial.
Este conjunto de ferramentas forma um método para a identificacao
de subcentros a partir da opinido de especialistas.

A metodologia citada é aprimorada por Kneib (2014), e utiliza
o ferramental citado. Faz uso dos Sistemas de Informagao Geografica
— SIG para identificar as centralidades. Na figura 01, apresentam-
se de forma sucinta as etapas que compoem a metodologia a ser
utilizada na identificacao de centralidades através de um esquema
ilustrativo das seis etapas do procedimento metodoldgico.
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No geral, o procedimento consiste na identificacio de
centralidades através dos especialistas. Sao estabelecidos critérios
e selecionados os especialistas que vao identificar subcentros na
cidade, a partir da atribuicao de valores de importancia para cada
subcentro, através de uma escala de cores e de pontos, denominada
de grau de centralidade.

#3. Estabelecer critérios para escolha dos especialistas
»b. Selecionar possiveis os especialistas
sc. Fazer contato para verificar disponibilidade

sDesenvolver guestondrio, plotar mapas para preenchimento e gerar mapa
preenchide por cada especialista

Escala de Pontos

s Atribuicdo de um valor de importancia a cada subcentro
especialista, denominado grau de centralidade

sTratamento estatistico dos mapas (mediana dos resultados dos especialistas) em
b sofware SIG e gera¢do do mapa-preduto, utilizando como base os setores
censitarios
sFazer rodadas de consenso de entrevistas para identificac8o e hierarquizacdo

dos subcentros, gerando os mapas produto, até que o mapa seja o consenso dos
especialistas

SIG

r—e

Dephi adaptado a andlise espacial

sMapa final que representa o consenso dos especialistas tanto na identificacdo
dos subcentros quanto do grau de centralidade de cada subcentro

Figura 1: Procedimento para a identificagao de centralidades adotado em Anapolis.
Fonte: adaptado de Kneib (2014).

Conforme destacado inicialmente, a cidade objeto do estudo é
a cidade de Andpolis, situada no estado de Goids e classificada como
um municipio de médio porte, segundo o REGIC (IBGE, 2007). O
REGIC concede a Andpolis a denominacao de Centro de Gestao do
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Territorio, com a hierarquiade Centro Subregional A, ou seja, como
“aquela cidade onde se localizam, de um lado, os diversos érgaos do
Estado e, de outro, as sedes de empresas cujas decisoes afetam direta
ou indiretamente um dado espago que passa a ficar sob o controle
da cidade através das empresas sediadas” (CORREA, 1995, p. 83).

4.2 Caracterizacao do municipio

O municipio de Andpolis estd situado na Mesorregiao do
Centro Goiano, a 57 km da cidade de Goiania, capital do estado de
Goids, e a 155 km de Brasilia, capital federal. Segundo estimativa
do IBGE (2015), a populacao anapolina é de 366.491 habitantes.
Com relacdao a densidade demogréfica, Andpolis apresenta hoje
uma densidade populacional de 338,58 hab/km?2. Esta populacao é
essencialmente urbana, segundo dados do Instituto Mauro Borges
- IMB (2015).

O Observatdrio das Metrépoles (2008) descreve Anapolis como
um municipio polarizador em sua regiao de influéncia, aglutinando
usos comerciais e de servicos especializados, além de capital para
investimentos. Ainda segundo esta organizacao, o municipio dispoe
de riqueza economica, infraestrutura tecnolégica e localizacao
estratégica/logistica, além de estoque de mao-de-obra e politicas de
incentivos financeiros e tributarios.

A cidade esta localizada na confluéncia entre a BR 153, BR
060 e a GO 330, numa 4rea de 593 hectares. Abriga um ramal da
Ferrovia Centro Atlantica, que estd ligada diretamente ao Porto de
Santos, e é o marco zero da Ferrovia Norte Sul. No DAIA - Distrito
Agroindustrial, instalado na cidade na década de 70, encontra-
se a Estacao Aduaneira Interior — EADI, que abriga a plataforma
multimodal, em construcdo. Nas proximidades foi construido
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também o aeroporto de cargas. (PREFEITURA DE ANAPOLIS,
2006).

Conforme dados da Prefeitura de Andpolis (2006), o DAIA
abriga a segunda maior produ¢do de medicamentos genéricos
do Brasil, com mais de 20 empresas que constituem o Polo
Farmoquimico. No local encontram-se instaladas diversas outras
empresas como inddstria de producao de adubo e fertilizantes e
encarrocamento de veiculos, entre outras. Nao apenas no DAIA, mas
outros locais de intenso comércio, servico e industria encontram-se
instalados por toda a cidade.

A partir da década de 1970, a cidade de Andpolis apresentou
um crescimento vertiginoso em sua populacdo. Este crescimento
deveu-se ao fato da instalacio da Base Aérea em Andpolis —
BAAN, que é uma unidade da Forca Aérea Brasileira, cuja funcao
principal € a defesa aérea da Capital Federal — Brasilia. E também
em 1976, houve a implantacao do distrito Agroindustrial — DAIA.
Estes dois equipamentos foram os grandes responsaveis pelo
aumento significativo da populacdo, que teve um crescimento de
59,7%. Entre 2000 e 2010 a cidade observou um crescimento de
aproximadamente 15%. Segundo o IBGE (2014), estimou-se uma
populacao de 361.991 hab.

Assim como a populagao, as imagens (Figura 2) mostram que
as manchas urbanas da cidade de Andpolis, na década de 70, se
desenvolveram bastante devido a instalacao da base aérea, situada
ao noroeste do mapa e, o Distrito Agroindustrial — DAIA, ao
sul do mapa. Com a vinda da base aérea foram implantados dois
condominios horizontais que abrigaram os militares, a Vila dos
Sargentos e a Vila dos Oficiais. Com o incremento populacional
a mancha urbana da cidade cresceu. A figura 02 mostra esta
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evolucdao na década de 70 e na atualidade, quando esta mancha
também se intensificou, acompanhando o crescimento populacional
(PREFEITURA DE ANAPOLIS, 2006).

FERROVIA  g.--%.-""""
orre) su. &

NEROPOLIS

GOIANIA

Figura 2: Evolugdo do crescimento urbano de Andpolis.
Fonte: Adaptado de Prefeitura de Anapolis (2006).

4.2. Aplicagao da metodologia para a
identificaao de centralidades

O processo de aplicagdo do procedimento metodoldgico é
desenvolvido em etapas, conforme descrito anteriormente. Apds as
etapas de selecao dos especialistas e a identificacdo dos subcentros,
segue-se para a etapa identificacdo dos subcentros. Foi proposta
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a hierarquizacdo dos subcentros, conforme a Escala de Pontos,
obedecendo aos critérios de escala de pontos e de cores, na qual
as cores mais escuras representam maiores graus de centralidade
(Figura 3). Este processo, que busca o consenso a partir dos
especialistas, representa a metodologia Delphi aplicada. O processo
é finalizado quando existe o consenso entre todas as partes. Gera-
se, entdo o mapa final dos especialistas, no qual sao identificadas as

centralidades (Figura 03).

Legenda

Resultado Pesquisa 2* Rodada b
Graus de Centralidads :

a0-10

AT

o
8-

’
500 3000

Figura 3: Mapa das centralidades identificadas em Anapolis.
Fonte: autoras
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4.3. A rede de transporte coletivo urbano de Anapolis

Segundo dados da Companhia Municipal de Transito e
Transportes — CMTT (PREFEITURA DE ANAPOLIS, 2010),
a rede de transporte coletivo de Andpolis é constituida por 123
linhas radiais, operadas por 189 veiculos e mais 10% de veiculos
que constituem a frota reserva. A cidade possui um dnico terminal
urbano, situado no Centro, onde é realizada a integracdo fisica
entre os veiculos do préprio transporte coletivo. Nao ha integracao
com outros modos de transporte. Esta configuracdo com um tnico
terminal central traz vantagens e também desvantagens ao usuadrio,
que se vé obrigado a realizar percursos negativos, na contramao
do destino desejado. Outra desvantagem € a saturacao do terminal,
principalmente em hordrio de pico.

A rede de transporte de Andpolis é radio concéntrica e foi
estruturada aleatoriamente, a medida que se julgaram necessdrias
novas ampliacdes. Todas as linhas do sistema, um total de 123 linhas
operadas através de 204 veiculos, chegam ao tnico terminal urbano,
que estd situado no centro da cidade. A rede possui bilhetagem
eletronica, no entanto nao hd integracdo com outros modais de
transporte. A integracdo é fisica e acontece apenas no terminal
urbano, entre as linhas do transporte coletivo, permitindo que com
uma tnica passagem o usudrio possa usufruir de todo o sistema.

Como suporte as andlises, foram utilizados diversos mapas
como o de uso e ocupacao do solo, elaborado em 2006, através
de estudos para o Plano Diretor, e o mapa de geracao de viagens,
produzido a partir de uma pesquisa origem/destino realizada pela
Companhia Municipal de Transito em Transporte — CMTT em
Anépolis, em 2009 (PREFEITURA DE ANAPOLIS, 2010). Estes



112 PROJETO E CIDADE: REFLEXOES SOBRE PROCESSOS E TECNOLOGIAS DE PROJETO E PLANEJAMENTO

mapas nortearam as analises juntamente com o mapa da rede e das
centralidades, permitindo a unificacdo da leitura da rede com as
centralidades identificadas. Este procedimento permite potencializar
diretrizes para incremento de alteracoes na rede de transportes,
devido a relacdo de proximidade entre transportes e uso e ocupacao
do solo, pois se entende que a identificacdo de centralidades
permite verificar o atendimento da rede a esta estrutura urbana e
analisar sua eficiéncia, contribuindo para definir diretrizes para sua
reestruturacao, de forma a tornd-la mais eficiente.

O transporte coletivo urbano da cidade de Anapolis é operado
de forma que todos os veiculos percorram todas as linhas do sistema.
Possui bilhetagem eletronica que foi implantada em 2000. Algumas
linhas, as que atendem ao distrito agroindustrial — DAIA, operam
em um regime especial fazendo viagens no pico da manha, das 5h as
8h, e s6 voltam a operar das 17h as 19h.

4.4. Mapas de uso e ocupacao do solo e mapa da OD

A figura 4 traz uma versao esquemadtica do mapa de uso do
solo, elaborado pela Prefeitura de Anépolis (2006). Este, em sua
versao colorida, permite visualizar os locais de intenso comércio,
servico, dentre outras atividades relevantes, espalhados e instalados
por toda cidade. Apesar de possuir um distrito industrial, o mapa
de uso do solo permite constatar algumas industrias distribuidas na
cidade.

O DAIA e outros locais de intenso comércio, servico e industria
encontram-se instalados por toda a cidade (Figura 4). Este mapa,
em sua versao original colorida, permite uma andlise comparativa
com o mapa de centralidades, e também com os demais mapas que
norteiam as diretrizes para a rede de transporte coletivo proposta.
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A figura 5 traz o mapa que representa a pesquisa Origem/
Destino OD por transporte coletivo. Esta pesquisa foi realizada em
2010 pela Companhia Municipal de Transito e Transportes - CMTT
(PREFEITURA DE ANAPOLIS, 2010).

apoli Andpolis
vsoe DSeE NS st Geragiode Vi po Setor Censtirio

—_— i e

Figura 4: Mapa de uso e ocupagao do solo. Figura 5: Mapa de geragao de viagens OD.
Fonte: Prefeitura de Anapolis (2006). Fonte: Prefeitura de Anapolis (2010).

No item seguinte sao realizadas as andlises comparativas sobre
os mapas e informacoes apresentados.
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5. ANALISES COMPARATIVAS:
CENTRALIDADES, USO DO SOLO E OD

Através do mapa obtido do consenso dos especialistas (Figura
03), pode-se entender que na cidade de Andpolis as centralidades
se apresentam de forma linear, seguindo o tracado das principais
avenidas da cidade. Duas destas centralidades foram identificadas

como semelhantes ao centro principal (centralidade de grau 5,1-7,0).

a.

A primeira drea estd situada a noroeste do mapa, na Av.
Fernando Costa, no bairro de nome Jaiara, e corresponde
a um bairro fundado na década de 40, cujo surgimento se
deu através da instalacdo de uma inddstria de tecidos de
nome Vicunha e que depois foi desativada, dando lugar a
um shopping e a uma faculdade. A regido é bem servida
de comércio e servicos e concentra, ao longo da avenida,
uma grande quantidade de edificacoes de uso misto, como
residéncia e servicos. Porém, a medida que se caminha
em direcdo ao interior do bairro, este se torna um local
essencialmente residencial.

A segunda drea, que se assemelha ao centro principal, estd
situada a sudeste do mapa. E muito préxima ao centro
principal, corresponde a Av. Sao Francisco. O bairro
é o Jundiai, fundado também na década de 40. Este é
considerado um dos bairros mais nobres da cidade, pois
concentra um grande percentual de comércio e servigos
e muitas residéncias. Abriga um dos mais tradicionais
colégios da cidade, o Colégio Sao Francisco, e 0o mais
visitado parque da cidade, o Parque Ipiranga, construido
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em 2010. Atualmente, no entorno do parque, pode-se
verificar um adensamento mais proficuo e o surgimento de
COmMErcio e servigos.

Percebe-se que as dreas de centralidade grau 3,1-5,0, sdo, na
maioria, as dreas contiguas as centralidades identificadas pelo grau
51-7.

a. A noroeste na Av. Fernando Costa, que tem como
continuidade a Av. Presidente Kennedy, até seu acesso ao
centro principal, e paralela a ela, estd a Av. Tiradentes; tem-
se uma centralidade linear, também permeada de comércio
e servico com uso misto e residencial. Importante destacar
neste trecho a presenca de comércios de grande porte, como
atacadistas e distribuidoras de materiais de construcao.

b. Entre o centro principal e o bairro Jundiai, na Av. Brasil Sul,
destaca-se também uma centralidade linear ao longo da
avenida, onde estao localizados trés grandes equipamentos:
o gindsio internacional, o terminal rodovidrio e o principal
shopping da cidade. Um pouco mais a sudeste, fazendo
fronteira com o bairro Jundiai, percebe-se a continuidade
desta centralidade ao longo da Av. Santos Dumont.

As éreas de centralidade grau 1,1-3, podem ser identificadas:

a. A sudoeste, ao longo da Av. Pedro Ludovico.

b. Ao sul, na Av. Brasil Sul, com destaque por ser um local de
concentracao de varias concessiondrias de automaoveis.
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c. Asudeste, na Av. JK, na regiao do bairro Jundiai Industrial,
onde estdo localizados varios cerealistas e distribuidoras de
alimentos.

d. Ao norte, na Av. Universitaria, com destaque para a
presenca de vdrias universidades e o mais antigo shopping
da cidade.

e. Por fim, a direita da BR 414, onde se localizam os bairros
Jardim América, Recanto do Sol entre outros, tém-se uma
grande concentracdo de residéncias e algum comércio e
Servico.

6. CENTRALIDADES E A REDE DE TRANSPORTES

Para a melhor compreensao e andlise da rede de transporte
com as centralidades, foi feita a conversao da rede para o formato
vetorial. Como pontos nodais — ou nés do grafo — foram utilizados
os cruzamentos das linhas e suas finalizagdes. A sobreposicao do
mapa das linhas vetorizado com o de centralidades foi utilizado para
a analise da rede em relacdo aos atributos elencados no Quadro 1.

Em relacdo ao mapa de centralidades (Figura 3), nota-se
haver uma coincidéncia entre as linhas de transporte coletivo e as
centralidades lineares identificadas, destacando a forte relacao entre
aacessibilidade por transporte coletivo e a estrutura espacial urbana.
Entretanto, percebe-se que a rede nao permite ligacoes diretas entre
as principais centralidades.

Em relacdo ao uso e ocupacdo do solo, nota-se que 0s usos
residencial e misto coincidem com as principais centralidades, a
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exemplo do bairro Jaiara, Jundiai, Recanto do Sol, Vivian Park
e Jamil Miguel. Nestes bairros, apontados como as principais
centralidades de Andpolis, encontram-se localizadas dreas com
caracteristicas residenciais e uso misto de comércio, servico e
residéncia. Observando-se o mapa de geracdo de viagens, observa-
se que as zonas de maior geracao de viagens coincidem com as
centralidades de maior grau identificadas, ou seja, embora o mapa
de geracao de viagens seja advindo de uma pesquisa anterior, 2009,
ele corrobora o mapa de centralidades identificadas.

6.1 Analise da rede de transportes
sobreposta ao mapa de centralidades

Nas Av. Fernando Costa/ Av. Pres. Kennedy e Av. Sdo Francisco/
Av. JK, existe um volume expressivo de linhas do transporte coletivo,
que atendem aos bairros lindeiros. Estas avenidas coincidem com
as principais centralidades definidas na pesquisa. O mesmo ocorre
com as Av. Brasil Sul, Av. Universitdria e Av. Pedro Ludovico.
Outras avenidas que apresentam um volume menor de viagens do
transporte coletivo também coincidem com centralidades de grau
menor, como Av. Jamel Cecilio/ Av. Santos Dumont, Av. Tiradentes,
Av. Mato Grosso e outras (Figura 6).
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Legenda

Resultado Pesquisa 2* Rodad

Graus de Centralidades

GO 330

-
@ Terminal Urbana
@ Terminal Rodovidrio e ——— 1

Figura 6: Rede vetorizada sobreposta ao mapa das centralidades
Fonte: autoras
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A Lei 12.587/2012 define acessibilidade como a facilidade
disponibilizada as pessoas que possibilite a todos autonomia nos
deslocamentos desejados, respeitando-se a legislagdo em vigor
(BRASIL, 2012). Para a rede de transporte, este atributo pode ser
analisado de diferentes formas. Uma delas, por exemplo, é o desejo
de se chegar a um destino de forma rdpida e segura. Ao analisar
a rede existente, entende-se que ha entraves em relacao a este
objetivo. Usudrios do sistema, para alcan¢arem determinados pontos
da cidade, ndo podem fazé-lo de forma direta. Por vezes tém que
realizar percursos negativos, ou seja, andam na contramao de seu
destino desejado, necessitam fazer um transbordo para depois terem
acesso a lugares relativamente proximos. Ou seja, a acessibilidade
da rede apresenta comprometimentos em relacdo a ligacoes entre
centralidades.

Percebe-se que a rede apresenta uma cobertura espacial que
atende a todos os bairros. No entanto, verifica-se que, com a so-
breposi¢ao da rede vetorizada ao mapa das centralidades, a ligacao
entre as principais “centralidades bairros” ou “centralidades linea-
res” ndo acontece, o que mostra também uma fragilidade em relacao
a conectividade da rede. Bairros como Jaiara, uma das principais
centralidades apontadas, nao possuem ligacao direta como diversas
outras centralidades como o Jundiai, ou Recanto do Sol. Para acesso
a estes bairros, a partir de Jaiara, existe a necessidade de passar pelo
terminal.

Identificou-se também outro problema bastante comum em
sistemas radio concéntricos: o fato de inexistir ligacoes diretas entre
bairros ou avenidasimportantes da cidade. A exemplo, pode-se citar a
ligacao entre asavenidas Av. Pedro Ludovico — uma das centralidades
lineares identificadas na pesquisa e também evidenciada como
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regiao geradora de viagens — e a Av. Brasil Sul, outra centralidade
linear identificada e um dos polos mais importantes de comércio,
servicos e industria. Percebe-se, neste sentido, que a integracao
da rede apresenta inconsisténcias que necessitam ser sanadas no
momento de uma reestruturacao desta rede.

O fato e da rede ser rddio concéntrica, com integracao de todas
as linhas no terminal urbano central, é um fator que gera uma grande
concentracao de viagens em um mesmo local, levando a saturagao do
terminal em diversos horarios, principalmente nos horarios de pico.

Em razdo de existirem vdrias linhas que atendem aos diversos
bairros que se encontram localizados ao longo das principais
avenidas, existe uma sobreposicdao de linhas que necessita ser
reajustada em uma pretensa reestruturacao.

7. CONSIDERACOES FINAIS

As cidades contemporaneas brasileiras estdo vivendo varios
problemas em seus centros urbanos, quer seja pelo fato de nao
terem, ao longo de seu crescimento, passado por um processo de
planejamento urbano, quer seja pela facilidade na utilizacao de
veiculos individuais, quer seja pela saturacao de seus centros ser
uma realidade. A mobilidade destas cidades tem sido negligenciada,
muitas vezes pela falta de oportunidade de se realizar um
planejamento que trabalhe, paralelamente, o planejamento urbano
e o planejamento dos transportes. Este trabalho surge como uma
possibilidade de realizagdo deste planejamento conjuntamente, ja
que propde a leitura da malha urbana para a reestruturacao de uma
rede de transporte.
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A investigacao apropriou-se de uma metodologia para a
identificacdo de centralidade criada por Kneib (2008). Foi feita
uma adaptacao desta metodologia, objetivando o estudo de caso
para a cidade de Andpolis. Posteriormente, para possibilitar a
avaliacdo da rede de transporte coletivo, complementou-se com
um procedimento que consistiu na definicao de sete atributos, com
o objetivo de averiguar a eficiéncia da rede de transporte coletivo
desta cidade, quando relacionada a sua estrutura espacial urbana.

Com a identificacdo das ineficiéncias da rede, pretende-se
contribuir para o desenvolvimento de um novo desenho para rede
de transporte coletivo, de forma a mitigar, ou mesmo resolver, as
questdes diagnosticadas. A andlise comparativa da rede com os
mapas de centralidades, OD e uso e ocupacao do solo, possibilitou
a identificacdo do ndmero de ligacoes das centralidades com
outros locais da cidade, mais conhecido por conectividade ou a
acessibilidade da rede e ainda analisar outros atributos.

Verificou-se também a oportunidade que estas analises
proporcionam para a inser¢do de incrementos para que a rede
possa vir a apresentar um novo desenho, mais acessivel, com mais
conectividade e maior cobertura espacial. Ou seja, o trabalho
confirma a importidncia da identificacdo da estrutura espacial
urbana e sua estreita relacdio com a rede de transporte coletivo
urbano, na busca pela melhoria da qualidade do transporte coletivo
e da mobilidade nas cidades.
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APARECIDA DE GOIANIA: CENTRALIDADES E 0 CONTEXTO DA
INFLUENCIA DA METROPOLE GOIANIA

Evelyn Cristine Moreira Soares | Erika Cristine Kneib

RESUMO

Esta pesquisa aborda a caracterizacdo e analise das centralidades do
municipio de Aparecida de Goidnia. O municipio em investigacdo
encontra-se em conurbacao com a capital, Goiania, e incluido na
Regidao Metropolitana de Goiania. O objetivo do trabalho consiste
na caracterizacdo de uma centralidade especifica, que constitui um
limite territorial dos municipios em questdo, a partir da andlise das
centralidades: a Avenida Rio Verde. A regido estudada é tratada como
uma centralidade em drea de conurbacdo. Para tal andlise, realiza-
se uma abordagem dos temas: centralidades, polos geradores de
viagens, conurbacdo, metropolizacdo, uso e ocupacao do solo, assim
como se utiliza o resultado da aplicacdo do método dos especialistas
para a identificacio dos subcentros, que inclui a definicdo de
diferentes graus de importancia e influéncia no territério urbano em
que estdo inseridos.

1 INTRODUCAO

O crescimento espontaneo e irregular, nao planejado e
influenciado por diversos fatores externos a morfologia urbana
de uma regido, como renda, segregacdao espacial, especulacao
imobilidria, mobilidade e acessibilidade, afetam diretamente a
formacao do espaco intraurbano. Este processo traz consequéncias
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em uma escala mais ampla e dindmica, afetando o desenvolvimento
urbano das cidades, e até mesmo entre cidades, abrangendo suas
regioes periféricas, com formacao de novas centralidades.

Nesta pesquisa, em especifico, o municipio em estudo, Aparecida
de Goiania, apresenta caracteristicas nas dreas em conurba¢ao com a
capital do estado de Goids, Goiania, de centralidade: infraestrutura,
acessibilidade, qualidade de vida e facilidade de deslocamento,
observadas pelo IBEU (Indice de Bem-estar Urbano) da Regido
Metropolitana de Goiania (RIBEIRO, 2013).

O recorte pretendido aborda a Avenida Rio Verde da cidade
de Aparecida de Goiania, principalmente nos seus aspectos de
ocupacao e desenvolvimento no entorno de um Shopping Center,
com énfase no uso e ocupacao do solo, voltados a formacao de novas
centralidades, a mobilidade dos cidadaos e a acessibilidade. Para
isso, propoem-se primeiramente a identificacdo das centralidades
presentes na cidade de Aparecida de Goidnia, para posterior
caracterizacao da regiao da Avenida Rio Verde.

Vale adiantar que dois aspectos sdo considerados nesta
investigacdo: o primeiro, o fato de que Aparecida de Goiania se
desenvolveu préxima a uma capital, Goiania, que apresenta um
forte processo de crescimento, como descreve Villaga (2001), fato
que gerou o surgimento de vdrios centros urbanos no territério do
municipio de Aparecida de Goiania, dreas de conurbacao e de grande
segregacao espacial. O segundo aspecto alia a formacdo desses
novos centros a comprovacao de que os polos geradores de viagem
(PGVs), segundo Kneib (2004), impactam nao apenas o trafego
vidrio, mas, também, o uso do solo (tipos de atividades), a densidade
e o valor do solo. Eles sao de extrema importancia para a formacao
dessas novas centralidades. Por essas razoes, para um estudo eficaz
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da drea em pesquisa, faz-se necessaria a andlise e caracterizagao de
varidveis que podem impactar o ambiente urbano, relacionadas a
tais empreendimentos, no quesito uso do solo, densidade e geracao
de viagens, além da andlise das caracteristicas de acessibilidade e
mobilidade.

Por se tratar da capital, Goiania, e da conurbacao existente com
um municipio que faz parte da Regiao Metropolitana, Aparecida de
Goiania, é importante, também, abordar a questao das regides de
conurbacdo metropolitana. Geralmente as regioes metropolitanas
formam aglomeragoes urbanas em uma grande area constituida pela
cidade-ntcleo e as cidades adjacentes, compondo uma conurbacao.
O processo de conurbacdo é caracterizado pelo crescimento que
expande a cidade, prolongando-a para fora de seu perimetro, de
maneira a absorver outras cidades (VILLACA, 2001). Diante do
conceito citado, a regiao estudada é tratada como uma centralidade
em area de conurbacdo, onde coexistem, peculiarmente, em uma
unica regiao de centralidade, dois municipios, duas administragoes
e dois tipos de planejamento envolvidos.

Justifica, pois, esta pesquisa, o fato de a regido tomada pelo
estudo ter sido considerada, por muito tempo, como periferia isolada
e marginalizada, dos municipios de Goiania (capital) e Aparecida
de Goiania. Chamada por Arimatéia (2003) como “Terra do Nem”
— Nem Goiania, nem Aparecida de Goidnia — atualmente possui
caracteristicas diferenciadas de uso e ocupacao do solo.

Diante disso, o foco desta pesquisa envolve a formacdo do
espaco urbano da Avenida Rio Verde no entorno do Shopping
Buriti, investigando sua caracterizacao, seu desenvolvimento e sua
transformacao ao longo dos anos. Trata-se de uma regiao inserida
em drea de conurbacao com a capital de Goids, pertencente a Regiao
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Metropolitana, alvo de investimentos e projetos de corredores
exclusivos de transporte publico, mobilidade da populacio e
acessibilidade a regido. Esta ocorréncia precisa ser entendida de
maneira mais que meramente empirica. Compreender e explicar os
fendmenos que rodeiam uma sociedade, nos mais variados aspectos,
€ o que permite compreender o passado e projetar o futuro: razao
primeira da ciéncia.

Para a realizacao de uma pesquisa e de uma andlise pertinentes
sobre uma centralidade em drea de conurbacdo, torna-se
imprescindivel a identificacdo das demais centralidades dos dois
municipios envolvidos, visto que as mesmas possuem diferentes
graus de importancia e de influéncia nos territérios urbanos em que
estao inseridas. O objetivo deste trabalho, portanto, consiste em
caracterizar a centralidade da Avenida Rio Verde, a partir da andlise
dessas centralidades. Para a realizacao das andlises propostas serao
utilizadas as centralidades identificadas na cidade de Goidnia por
Kneib (2014) e em Aparecida de Goiadnia por Soares (2016), com
a utilizacdo do mesmo procedimento metodoldégico (denominado
Método dos Especialistas).

O reconhecimento das cidades envolvidas, seguido do
referencial tedrico, forma os primeiros passos dessa pesquisa, que
serd concluida com a caracterizacao da centralidade da Av. Rio Verde,
em drea de conurbacao. Tratar-se-ao como referencial tedrico os
temas: Centros e Subcentros Urbanos, Conurbacao, Metropolizacao
e Polos Geradores de Viagens (PGV).
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2 REFERENCIAL TEORICO

2.1 Centros e Subcentros Urbanos

Kneib ef al. (2012), com base em diversos estudos sobre a
estrutura espacial urbana, assevera que a estrutura espacial urbana
é composta por um conjunto, ou rede, de centros e subcentros e
destaca algumas das caracteristicas basilares das centralidades:
que as areas centrais possuem a caracteristica simbélica (apesar
de dificil mensuragao); que a acessibilidade é uma varidvel de
grande relevancia nas dreas centrais e nas centralidades, seja pela
infraestrutura vidria ou pela existéncia de linhas de transporte
coletivo; que as centralidades destacam-se pela grande diversidade
e pela concentracdo de atividades. Tais dreas relacionam-se
diretamente com o numero de viagens geradas, sendo dreas
atribuidas de um maior valor do solo (KNEIB, 2008).

De acordo com Corréa (1995), esses nticleos se desdobram em
areas (regionais, bairros) ou em eixos (ruas comerciais de bairros),
de comércios e servigos. Kneib (2004) apresenta os tipos de centros
definidos por Bird (1977 apud Kneib, 2004), que podem ser:
centros concéntricos (dreas de alta acessibilidade para pedestres e
automoveis); centros lineares (acessibilidade linear canalizada pelas
vias de circulagdo); centros especiais (subcentros).

Villaca (2001) identifica uma pequena diferenca entre os
termos subcentro e centralidade, indicando o subcentro como
uma réplica do centro, em tamanho menor, mas ambos com “os
mesmos requisitos de localizagao e polarizacao”. Ainda coloca que a
formagao dos mesmos se d4 gradativamente, ligados a substituicao
das funcoes e atividades contidas no centro tradicional, quando este
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sofre um processo de decadéncia ou descentralizacao. Esse espaco
urbano passa a ser composto por varios subcentros que se localizam
nas bordas do centro tradicional, formando um centro expandido.

Ainda no contexto das centralidades, cabe destacar o papel
dos PGVs (Polos Geradores de Viagens) como elementos de
contribuicdo para a formacao ou consolidacdo de novas estruturas
urbanas. A autora afirma que a identificacdo e a definicdo dos
subcentros urbanos estao relacionadas com a defini¢ao de diretrizes
para o ordenamento territorial e de transportes, além da avaliacao
da acessibilidade nesses subcentros e a mobilidade das pessoas que
se destinam a eles (KNEIB, 2008).

2.2 Conurbacao e Metropolizagao

Para que fique claro o que vem a ser conurbacdo, Villaga
(2001) a define como “a fusao de dreas urbanas”. O autor a explicita
como sendo uma tnica cidade dividida em dois municipios, pois as
caracteristicas comerciais, econdmicas e construtivas de ambos os
espagos sao as mesmas, de tal maneira que se torna um tinico espaco
territorial, porém dividido em dois espacos administrativos.

Geddes (1994) é considerado o primeiro autor a utilizar a
denominacgdao “conurbacdo”. Busca em seus estudos exprimir os
avancos e homogeneizagoes do tecido urbano, descrevendo as novas
formas de agrupamento demografico, que levam a novas formas
de agrupamento social, atentando para as necessidades de novas
formas de governo e administracao para essas areas.

Villaca (2001) associa, ao processo de conurbacao, na maioria
das vezes, o processo de metropolizacdo. Uma cidade-nicleo,
considerada a principal, absorve e/ou gera outros nicleos urbanos
a sua volta, as vezes pertencentes a outras unidades politico-
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administrativas, formando um tipo particular de cidade. O autor
afirma ser essa absorcao um processo lento, resultado da crescente
transformacao de uma drea urbana, e acontece quando as cidades
desenvolvem uma intensa vinculacdao socioecondmica, causando
transformacoes tanto no nucleo absorvido, quanto no que absorve.

Gongalves ef al. (2012) explicam o surgimento da regido
metropolitana a partir da polarizacdo de uma cidade-sede, que
desenvolve uma relacdo complementar, de dependéncia, com outras
cidades, compondo um conjunto “articulado e hierarquizado”.

Para a andlise de qualquer aspecto das conurbagdes
metropolitanas, convém destacar desde o inicio a seguinte questao:
no Brasil, antes destas conurbacgdes, a cada cidade correspondia
um municipio, e vice-versa: a cada municipio correspondia uma, e
uma s6 cidade. Ha décadas isso deixou de ocorrer. As conurbagoes
metropolitanas se encarregaram de sepultar essa realidade de
outrora, uma vez que vieram a constituir um novo tipo de cidade.
A partir delas, a uma cidade passaram a corresponder varios
municipios, varios gestores e varias camaras municipais. (VILLACA,
2001, p. 229).

Ao se tratar de caracterizar uma regiao periférica da cidade,
envolvida em um processo de conurbacdo e metropolizacao,
segundo Arrais (2013) é necessdria a andlise de dois perfis: a) o
das centralidades/ntucleos existentes em cada regional e b) o da
area central da cidade, uma vez que ela exerce uma polarizacao a
nivel metropolitano. Neste trabalho, aborda-se a caracterizagao
das centralidades formadas em drea de conurbagao, envolvidas no
processo de metropolizacao.

Criada pela Lei Complementar n°® 27 de 30 de dezembro
de 1999, a Regidao Metropolitana de Goidania — RMG englobava
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onze municipios, incluindo Goidnia e Aparecida de Goiania
(PREFEITURA DE GOIANIA, 1999). Atualmente, englobando
vinte municipios, a Regido Metropolitana de Goiania ocupa uma
area de 7.315 km? e é considerada a regiao mais expressiva do estado
de Goids, por conter cerca de 35% de sua populacdo total (PNUD,
2014). De acordo com a referida Lei, a RMG “tem por finalidade
integrar a organizacdo, o planejamento e a execucao de funcdes
publicas de interesse comum dos municipios dela integrantes”
(PREFEITURA DE GOIANIA, 2010).

Dentro deste cendrio, merece maior destaque, além metrépole
Goiania, o municipio de Aparecida de Goiania, ndo apenas por se
encontrar em segundo lugar no ranque populacional, mas pelo
desempenho econdmico e desenvolvimento urbano ocorrido nas
ultimas décadas.

2.3. Polos Geradores de Viagens

A necessidade de investigacio e de estudos afetos aos
PGVs engloba diversos fatores, como uso do solo, mobilidade,
acessibilidade, valor do solo (Kneib ef al, 2006) e impactos
socioecondmicos (REDEPGVA, 2010), chegando a um patamar
mais amplo, ao desenvolvimento e a qualidade de vida (PORTUGAL,
2012).

Gongalves ef al. (2012) afirmam que, conceitualmente, esses
empreendimentos' incluem viagens motorizadas e nao motorizadas,
além das viagens geradas pelo transporte publico. E preciso

1 No que se relaciona ao planejamento urbano e de transportes, destaca-se o poder de atratividade
de algumas atividades urbanas, capazes de impactar, desde a circulacao de pessoas e veiculos até
outros elementos componentes do espaco urbano (GONCALVES et al., 2012).
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considerar os impactos deles decorrentes, tanto os de abrangéncia
socioecondmica quanto os que afetam a qualidade de vida da
populacao, abrangendo desde a circulacao de pedestres e veiculos a
outros elementos voltados ao espaco urbano.

Dois critérios, segundo Gongalves (2012), podem influenciar
o numero de viagens geradas pelo PGV: tipo e porte do PGV;
e localizacao de implantacdo do PGV (que estd vinculada a
disponibilidade de infraestrutura vidria e de transportes presentes
na drea, ao uso e ocupacao do solo e a demanda de transportes).

Essa caracterizacao de um empreendimento como PGV torna-
se dificil, nao apenas pela diversidade de tipos e porte, como também
pela apresentacao de caracteristicas particulares e pela diferenciacao
de intensidade nos impactos, impossibilitando uma generalizacgao.
Mas uma caracterizacao prévia auxilia na definicao da repercussao
espacial (transformactes no meio ambiente urbano), no horizonte
temporal (previsao futura de impactos) e nos tipos de técnicas de
andlises indicadas para o empreendimento (GONCALVES, 2012).

Gongalves (2012) e Kneib (2004) afirmam que os impactos
podem ocorrer de forma direta no sistema vidrio e na circulacao,
com o aumento do fluxo de veiculos, congestionamentos, conflitos,
acidentes ou falta de vagas em estacionamentos. Essa area afetada
pela geracdo de viagens do empreendimento, de acordo com
Gongalves (2012), pode ser restrita e abranger os impactos mais
criticos e visiveis, denominada como area critica, ou pode se estender
a um territério mais abrangente, recebendo uma parte das viagens
que se destinam ao PGV, denominada 4rea de influéncia.

Tem-se a determinacgdo da area critica e da drea de influéncia
através de duas varidveis: distancia ou tempo de viagem. Alguns
autores ainda consideram as dreas de influéncia dos impactos
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subdivididas em trés: primdria, secunddria e tercidria. Essas dreas
podem ser definidas por diversas varidveis, como: dimensao,
acessibilidade, densidade, caracteristicas  socioecondmicas,
barreiras, tempo e distancia da viagem (GONCALVES, 2012).

Gongalves (2012) e, também Kneib (2004), afirmam que a
influéncia dos PGVs pode atingir a estrutura espacial das cidades e
das regioes metropolitanas em que se inserem. Os impactos podem
ocorrer de forma: a) direta, como no sistema vidrio e circulagao,
com o aumento do fluxo de veiculos, congestionamentos, conflitos,
acidentes, falta de vaga em estacionamento e/ou b) indireta, como
alteracdes no uso do solo, no valor do solo, na densidade, na
formacao de novas centralidades, na mobilidade e acessibilidade,
na economia e no meio ambiente (GONCALVES et al, 2012).
Esses impactos podem se dar no modo motorizado individual, no
transporte coletivo, a pé e de bicicleta.

3 CENTRALIDADES EM GOIANIA E APARECIDA DE GOIANIA

Essa etapa da pesquisa aborda a descricdo e aplicacao do
método dos especialistas (Método Delphi) para a identificacao
dos subcentros do municipio de Aparecida de Goiania e da capital
Goiania, bem como a definicao dos diferentes graus de importancia
e influéncia no territério urbano em que estao inseridas. Ressalta-se
que os trabalhos que aplicaram este método — de Kneib (2014) para
Goiania e de Soares (2016) para Aparecida de Goiania, assim como
seus resultados — sao fundamentais para o objetivo deste trabalho,
de caracterizacao do uso e ocupacao do solo da centralidade da
Avenida Rio Verde, que constitui um limite territorial dos municipios
em questao, inserido em drea metropolitana.
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A regido estudada nesta pesquisa se constitui como regiao
periférica de um municipio, Aparecida de Goiania, inserida na area
de conurbacao com a capital de Goids e que, também, compoe sua
Regido Metropolitana. Caracterizada por muito tempo como “cidade
dormitério”, inicialmente ocupada por uma populacio de baixa
renda, comecou a sofrer transformacgdo em suas caracteristicas, a
partir de um processo de centralizacao deflagrado pela implantacao
de um Shopping Center (SOARES, 2016).

3.1 Método dos Especialistas

O Método dos Especialistas é baseado na Técnica Delphi,
utilizada para identificar espacialmente subcentros de qualquer
municipio, a partir do consenso entre especialistas?. A metodologia
aplicada se baseia na busca de um consenso para o tema abordado,
levando em consideracao: a) o uso do conhecimento de especialistas
(andnimos) sobre o assunto; b) a aplicacao interativa de vdrias
rodadas de questiondrios para a concordancia e c) a oferta de
feedback a cada interagao. Compoe-se das seguintes etapas:

i. Estabelecimento de critérios para escolha de especialistas.

ii. Estabelecimentos de conceitos que envolvem a pesquisa
para a definicdo das centralidades e compatibilizacdo do
conhecimento de cada especialista.

2 Proporcionando reflexdo individual e coletiva sobre os assuntos tratados, assegurando a
integracdo e sinergia de ideias e visdes entre os especialistas, agregando conhecimento ao
processo; proporcionando a reformulacao e aprimoramento das questoes formuladas no decorrer
das rodadas (KNEIB, 2008).
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ili. Producao individual pelos especialistas da identificacao
das centralidades (Método Delphi — andlise simbdlica e
espacial) e determinacgao do graude influéncia/importancia
municipal dessas centralidades (Escala de Pontos).

iv. Geracdo de Mapa Produto (ferramenta SIG) e consenso
entre especialistas (o numero de rodadas depende de se
chegar ao consenso).

O embasamento no conhecimento dos especialistas oferece
credibilidade ao método e torna, portanto, seu processo de selecao
um passo muito importante para a aplicagdo metodol6gica. Kneib
(2008) declara que nao existem regras especificas para a escolha
dos especialistas, uma vez que o método se apoia na experiéncia,
sabedoria e criatividade de um conjunto de especialistas, e no fato
de que o julgamento coletivo é supostamente melhor que qualquer
julgamento individual. Também nado determina um ndmero exato
de especialistas, mas aconselha nao ser utilizada uma amostra
pequena, pois pode ocasionar uma escassez na geracao de ideais.
Ferraz (1993) ressalta, no entanto, que a formalizacdo do consenso
de opinioes de especialistas sobre determinado assunto nao revela
verdades absolutas e imutéveis.

Para a aplicacdo metodolégica, algumas ferramentas sao
utilizadas, tanto para auxiliar o especialista a manter o foco do
processo metodolégico (definicdo das centralidades e grau de
importancia), como para a manipulacao desses dados de forma que
se chegue a um produto final entre os especialistas.

Uma das ferramentas de auxilio a aplicacio do método sao
0s questiondrios entregues aos especialistas. De acordo com o
método de Kneib (2008, p. 118), “foi necessario um trabalho de
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adaptagdao-inovacao no método: a inser¢ao da andlise espacial nos
questiondrios” e a definicdo de uma escala de pontos® para mensurar
o grau de importancia dos subcentros.

Foi realizada a insercdo de uma escala de
avaliacdo do tipo diferencial semantico,
constituida de 4 pontos, numerados de 1 a 7,
utilizando-se em seus extremos duas expressoes
de significados opostos (pouco importante
e muito importante) para mensurar o grau
de importancia de cada um dos subcentros
identificados em relacdo aos demais (KNEIB,
2008, p. 119).

Outra ferramenta utilizada nesta pesquisa, sendo o método
aplicado para uma andlise espacial, foi o SIG - Sistemas de
Informacdo Geografica, para a manipulacio dos dados (de todos
os especialistas). Assim, é constituido um ferramental amplamente
utilizado para planejamentos urbano e de transportes. Dantas ef
al. (1996) define um SIG como a integragao entre banco de dados,
recursos humanos, hardware adequado e ferramental para andlise
espacial.

O processo metodologico utilizado pode ser composto por trés
ferramentas especificas para a obtencao dos resultados desejados:

i. Delphi: O Delphi foi utilizado para identificar espacialmen-
te subcentros a partir do consenso de um grupo de espe-

3 Foirealizada a insercao de uma escala de avaliagdo do tipo diferencial semantico, constituida de
4 pontos, numerados de 1 a 7, utilizando-se em seus extremos duas expressoes de significados
opostos (pouco importante e muito importante) para mensurar o grau de importancia de cada um
dos subcentros identificados em relagao aos demais, com base na escala de OSGOOD (KNEIB,
2008).
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cialistas. Os especialistas constituem a prépria fonte dos
dados (opinioes).

ii. Anadlise Espacial: compatibilizacao das informagdes em se-
tores censitdrios.

iii. Escala de Pontos: Para mensurar o grau de importancia de
cada um dos Subcentros identificados. Segundo esse méto-
do, é elaborada uma matriz de pontuacgao, com posterior tra-
tamento estatistico para se chegar ao grau de centralidade.

3.2 Centralidades de Goiania — Analise do Procedimento
Metodolagico Aplicado por Kneib (2014)

A partir da metodologia proposta por Kneib (2008), através
da utilizacao do método dos especialistas, Kneib (2014) apresenta a
identificacdo das centralidades do municipio de Goiania, utilizados
nessa pesquisa para complementacdo da regido estudada em
Aparecida de Goiania, em conurbacao com a Capital.

Para a Capital, Goiania, foram identificadas 10 centralidades,
conforme demonstra a Figura 1, com diferentes graus de importancia
na cidade.
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Subcentros de Goidnia segundo especialistas, 2013 - 2° Rodada @

/| Legenda
*  Terminais de Goidnia
Principais Vias
Vias Secundérias
Subcentros / Hierarquia
0.00-099

100-299
B 300-49
Il 5.00-7.00

Limites Municipais

Figura 1: Identificacdo das Centralidades de Goiania pelo Método dos Especialistas.
Fonte: KNEIB, 2014,

A regido de estudo, compreendida em uma drea de conurbacao,
estd localizada no Parque Amazdnia (em Goiania), identificada no
mapa pela letra E, e descrita por Kneib como uma centralidade cujo
grau de importancia, para a capital, estd entre 3 e 4,9, em uma escala
de 1 a 7. Ela perde em importancia apenas para as centralidades A,
B e C, constituidas por bairros mais antigos e consolidados (Centro,
Setor Universitdrio e Campinas), e se iguala em importancia com
setores “nobres” de Goiania, como o Bueno, o Bela Vista e o Jardim
Goias.
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3.3 Centralidades de Aparecida de Goiania - Analise do
Procedimento Metodoldgico Aplicado por Soares (2016)

O mapa produto (Figura 2) apresentado foi o resultado das
etapas da pesquisa, tendo sido realizada a identificacao por parte
dos especialistas das centralidades existentes no municipio. Ap6s
o lancamento das informacdes levantadas para programa SIG e
tratamento estatistico (célculo da mediana dos resultados), foram
identificadas 09 éreas, denominadas como centralidades, com
diferentes graus de importancia (diferenciados pelas cores da
legenda), sendo: A — Centro; B — Av. Independéncia, préxima a
construcao do Shopping; C - Av Independéncia, Cidade Livre; D —
Jd. Tiradentes; E — Setor Garavelo, Jd. Tropical; F —

Bairro Ilda, proximidades da Cidade Empresarial e dos Jardins
Mbnaco; G - Buriti Shopping e entorno; H - Vila Brasilia; I - Vila
Santa Luzia.

Pela hierarquia estabelecida pelos especialistas, 0 municipio
apresenta trés importantes centros (Centro histérico — A; Garavelo
- E; Av. Rio Verde/ Buriti Shopping — G), além de importantes
subcentros com grande abrangéncia territorial, como os subcentros
da Cidade Livre — C e da Vila Brasilia — H; e subcentros de bairros,
em desenvolvimento (Av. Independéncia - B, Jardim Tiradentes —
D, Bairro Ilda - F, Santa Luzia - I).
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Figura2: Identificacao das Centralidades de Aparecida de Goiania pelo Método dos Especialistas.
Fonte: Adaptado de Soares (2016).

Pelo mapa resultado da aplicacio metodolégica, pode-
se observar a presenca de centralidades em dreas periféricas
territorialmente, sendo influenciadas pelo processo de expansao e
ocupacao territorial da metrépole Goidnia, como as centralidades
da Vila Brasilia, Avenida Rio Verde e Garavelo.

Merece destaque a Av. Rio Verde, que apresentou no resultado
da pesquisa trés importantes pontos de centralidades (E, F, G),
indicados nas Figuras 3 e 4, com tendéncia a uma formacao linear ao
longo da avenida nos préximos anos. Acrescenta-se a centralidade
H, inserida em um processo de continuidade do eixo vidrio em
destaque.

Percebe-se nesse estudo que a formacdo dessas dreas centrais
estd, de alguma forma, vinculada a implantacao de empreendimentos
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geradores de viagens (PVGs), como terminais de transporte coletivo,
shopping centers, industrias e comércios. De acordo com Kneib ef
al. (2012, p. 688):

A implantacdo de um PGV deve ser avaliada
de modo a contribuir — junto com outras va-
ridveis estabelecidas em planos diretores mu-
nicipais ou de transporte e mobilidade, leis de
zoneamento, ou mesmo pela propria dindmica
imobilidria — para fomentar centralidades de-
sejadas, pensando-se em nivel estratégico, em
novos subcentros que contribuirdo para po-
tencializar o processo de descentralizacdo e
organizagdo fterritorial, compativeis com a in-
[fraestrutura existente ou a ser implementada.

H - Vila Brasilia - Av. Tapajos

H - Vila Bras/lia - Av. Ruda

E - Setor Garavelo
Av. Igualdade

’:K_

SR

£ - Setor Garavelo - Av. Tropical

Figura 3: Caracterizagao por Fotos das Centralidades E (Garavelo), H (VI. Brasilia).
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Fonte: Adaptado de Soares (2016).

F - Av. Rio Verde, Cidade Empresarial G — Av. Rio Vierde - Buriti Shopping

Logenda
Subcontrosiorarquia
00w

wsrs

de Goidnia: aplicagdo do Método d

| - Sitios Santa Luzia - Av. W-5

Figura 4: Caracterizagao por Fotos das Centralidades F, G (Na Av. Rio Verde).
Fonte: Adaptado de Soares (2016).

¢4 CENTRALIDADE EM AREAS DE CONURBACAOQ
- CENTRALIDADE DA AVENIDA RIO VERDE

A partir do estudo e aplicagao realizada por Kneib (2014),
identificando as centralidades do municipio de Goiania, destacou-
se a regido da Avenida Rio Verde, no entorno do empreendimento
Buriti Shopping, por significar uma 4rea de centralidade para os
dois municipios envolvidos.

Diferentemente de outras centralidades em drea de conurbagao
- como a do Setor Garavelo (Figura 3), cuja centralidade se encontra
apenas no espaco territorial do municipio de Aparecida de Goiania,
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com previsao de uma possivel mudanca, devido a futura consolidacao
da regido de implantacao do Portal Sul Shopping e do condominio
tfechado Jardins Lisboa — é importante observar que a drea de estudo
se apresenta como centralidade, na pesquisa realizada por Kneib
(2014) para o municipio de Goiania, e também aqui, nesta pesquisa
realizada para o municipio de Aparecida de Goiania.

Para a andlise da regido pesquisada, foi conveniente fazer a
juncao dos mapas produto das centralidades dos dois municipios,
Goiania e Aparecida. Resulta dessa acdo a centralidade de estudo,
a partir de agora denominada como “Centralidade da Avenida Rio
Verde”, conforme Figura 5. Esta centralidade se constitui por uma
parte do Parque Amazonia, de Goiania, e por bairros lindeiros a Av.
Rio Verde, de Aparecida de Goiania, tais como: o Setor dos Afonsos,
a Vila Sao Tomaz, o Jardim Nova Era, o Jardim Luz, e especialmente
pela drea do empreendimento Buriti Shopping, principal agente
fomentador dessa centralidade.

[+ lidades em Areas de

¢do ( Goidnia - Aparecida de Goiania) - 2016
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Figura 5: Centralidades em Regiao de Conurbagao.
Fonte: autoras
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Pelo resultado especializado, percebe-se que a centralidade
situada na porcdo do municipio de Goidnia possui grau de
importancia intermedidrio, considerando que a capital possui
grandes centros consolidados, que sao referéncia em toda a cidade.

Na porcao territorial de Aparecida de Goiania, observa-se a
centralidade com diferentes graus de importancia e, em alguns locais,
como na drea do empreendimento Buriti Shopping, a centralidade
possui o maior grau de importancia e influéncia para a cidade.

Esse fator pode ser destacado, por nao se ter outro shopping
do mesmo porte no municipio, além do fator localizacao do
empreendimento: préximo a Goidnia, a terminais de transporte
coletivo, e em uma avenida com caracteristicas comerciais e
estruturais importantes, como explanado anteriormente.

Como demonstrado pela pesquisa, a Av. Rio Verde apresenta
importantes dreas de centralidades ao longo de sua extensao,
com tendéncia a uma formacao linear, lindeira ao eixo vidrio, nos
proximos anos.

4.1 Caracterizacao do Uso do Solo na
Centralidade da Avenida Rio Verde

Com o objetivo de analisar o processo de formacdo e a
caracteristica atual de uso e ocupagdo do solo predominantes na
centralidade da Avenida Rio Verde, apresentam-se os mapas das
Figuras 6 e 7, que indicam o uso do solo no entorno imediato do
Empreendimento Buriti Shopping, considerado por Soares (2016)
como o Polo Gerador de Viagens que corroborou com a formacao
da centralidade em estudo.
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A partir de imagens de satélite da regido, somadas as
informacoes coletadas in loco e trabalhando-as posteriormente em
um software SIG, resultaram os dois recortes temporais.

a. A Figura 6, representando a situacdo de 1992 (antes da
implantacdo do empreendimento Buriti Shopping), com
raio de abrangéncia de 500 metros, destacando o estudo
das dreas ocupadas segundo o tipo de atividade (uso do
solo).

b. A Figura 7, representando a situacao de 2014, com raio de
abrangéncia de 500 metros, destacando os valores de seus
respectivos terrenos e nao de drea construida da edificagao.

Uso e Ocupacdo do Solo no entorno do Buriti Shopping - 1992

TECIDO URBANO - RMG
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B RESIDENCIAL
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Mapa Urbano Bsico Digital
Prefeitura de Aparecida de Goidnia

Organizagio:
SOARES, E. C. . (2015)

Elaboragao Cartografica
SOMNA, A P.L B. (2015)

Figura 6: Mapa de Uso do Solo com raio de 500m do Shopping Buriti — 1992.
Fonte: autoras
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Uso e Ocupacgao do Solo no entorno do Buriti Shopping - 2014
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Elaboragéo Cartografica:
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Figura 7: Mapa de Uso do Solo com raio de 500m do Shopping Buriti - 2014.
Fonte: autoras

Ap6s a andlise das imagens que apresentam as situacoes dos
usos do solo, anterior e posterior a implantacao do PGV Shopping
Center, é possivel concluir o mesmo que foi destacado no estudo de
Kneib (2012): grande aumento do nimero de atividades comerciais
na regiao, principalmente lindeiras ao Shopping, cercada por duas
avenidas de grande movimento. Sem davida houve um acréscimo
das dreas construidas, residenciais e comerciais/ institucionais,
assim como um decréscimo das dreas vagas, para todos os periodos
posteriores a constru¢ao do empreendimento.

Hoje, o panorama ja se encontra diversificado por vérios outros
empreendimentos instalados na regiao, inclusive os de grande porte,
como hipermercados e concessiondrias. Embora o shopping seja o
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principal centro comercial, diversos servicos de grande importancia,
principalmente bancérios, também se instalaram ao longo da
Avenida Rio Verde.

Vale chamar a atencao para o fato de que, nesta pesquisa, ao
ter sido verificada a centralidade da area estudada, também foram
averiguadas as transformacoes da dindmica intraurbana que
ocorreram na organizagao do tecido urbano. Como foi apresentado,
a drea teve a implantacdo de empreendimento de grande porte,
especificamente o Buriti Shopping, como fator de influéncia direta
na ocupacao da regido. Na verdade, uma forma espacial, resultante
do processo de reproducdo das fungdes centrais em um setor
periférico da cidade.

Deve ser observado que aimplantacao do PVG em questao pode
ser considerada um fator de grande importancia para o processo
de atracdo de diversos outros empreendimentos e servicos para a
ocupacao da regido, mudando as caracteristicas do meio ambiente
urbano no local, a ponto de a avenida ser caracterizada, segundo
Camilo (2013), como a maior avenida comercial do municipio de
Aparecida de Goiania.

Essas conclusoes referendam os trabalhos de Kneib (2004
e 2012). A autora ressalta a relacdo entre PGVs e centralidades,
descrevendo o processo ocorrido em dreas centrais como um
processo ciclico: iniciado pela atratividade do empreendimento,
que resulta em um grande ndmero de viagens e uma alteracao dos
padrdes de uso e de ocupacgao do solo, com consequente aumento
de novas construcoes na regiao, aumento da demanda de terrenos
e valorizacao do solo. Isso “atrai mais atividades, mais construcoes
e, consequentemente, um numero adicional de viagens” (KNEIB,
2012, p. 5). Assim sendo, as andlises da regido em estudo confirmam
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que “os polos podem impactar diretamente, no curto prazo, e
indiretamente, no médio e longo prazos, tanto a estrutura espacial
urbana quanto a geracao de viagens” (KNEIB, 2012, p. 6).

5 CONSIDERACOES FINAIS

O municipio de Aparecida de Goiania, nas ultimas décadas,
sofreu grandes transformacdes, ndao somente no que diz respeito ao
aumento da infraestrutura, da oferta de servicos, do estabelecimento
de polos industriais, comerciais e de prestacao de servicos, mas todos
esses fatores tiveram como consequéncia uma reestruturacao urbana,
com a formacao de novas centralidades e a valorizagao do solo urbano.

O estudo apresentou a identificacdo das centralidades do mu-
nicipio em questao, bem como a caracterizacdo da centralidade
localizada em 4rea de conurbagdo com a capital, Goiania, objetivo
proposto inicialmente. A regiao do Buriti Shopping, na Avenida Rio
Verde (Figura 8), se configurou primeiramente como centralidade
com a construcao do mesmo, trazendo a regiao bancos, hipermerca-
dos, concessiondrias, além de estar entre dois terminais do municipio
(Cruzeiro e Vila Brasilia), facilitando o acesso e fluxo da populacao.
Segundo Pinto (2009), se caracteriza ainda pela verticalizacao e por
se encontrar pr6ximo a centralidade da Vila Brasilia e a Avenida Sao
Paulo e estd em conurba¢dao com uma regiao valorizada de Goiania,
que talvez possa até mesmo ser designada como a centralidade do
Parque Amazonas. A Avenida Rio Verde ainda possui acesso direto
aos condominios horizontais (Jardins Viena e Jardins Monaco), a
Cidade Empresarial e facil acesso ao Terminal Garavelo (GO 040) e
ao Anel viario, por isso considerada anteriormente como a principal
via comercial do municipio.
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Figura 8: Avenida Rio Verde, regido limitrofe entre os municipios de Goiania e Aparecida de Goiania (2002) - A
direita Goiania e, a esquerda, Aparecida de Goiénia.

A Esquerda: Foto Aérea tirada a partir da Av. Tapajos. Fonte: Secretaria de Planejamento de Aparecida de
Goiania apud MORAES (2006)

A Direita: Foto tirada em 16/05/2016 (arquivo pessoal da autora).

Considera-se, ap6s o iniciar da pesquisa, que a regiao periférica
territorialmente, mas importante em influéncia econdmica
(comercial, servicos, entretenimento), se caracteriza como uma
centralidade, com grande concentragao de pessoas, e apenas nao
como uma periferia marginalizada, descrita por Benévolo (2005),
que trata os locais periféricos como franjas secunddrias.

Muitos sao os fatores que colaboraram para esse fato:
crescimento e expansao territorial da capital Goiania, implantacao
de grandes empreendimentos geradores de viagens, presenca de
infraestrutura e servicos. Ainda, segundo Villaca (1998), os eixos
vidrios sao um dos elementos mais determinantes para o crescimento
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urbano e para a constituicao da conurbagao. Cabe ressaltar que a
expansao urbana induzida pelos vetores de crescimento urbano foi
determinada pelas vias e rodovias de integracao intermunicipal: “A
medida que a cidade cresce, ela se apropria e absorve os trechos
urbanos das vias regionais, como nos casos das rodovias antigas
que, com o tempo, se transformaram em vias urbanas” (VILLACA,
1998, p. 82).

Neste contexto se faz necessdria a definicdo de diretrizes
para investimentos publicos e ocupacao para regioes em areas de
conurbacao, constituidas por cidades que crescem influenciadas por
outras cidades nicleo, com padroes de desenvolvimento e ocupacao
diferenciados do restante dos seus municipios, e que muitas vezes
nao possuem um planejamento eficiente que vise o desenvolvimento
urbano e com énfase em um plano metropolitano.
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PRE-FABRICACAQ E ARQUITETURA ESCOLAR NO BRASIL

Manoel Balbino Carvalho Neto | José Artur D’Al6 Frota

RESUMO

O presente artigo procura abordar a questio da pré-fabricacio
de construcoes em concreto no Brasil sob o olhar da arquitetura,
fazendo um recorte na histéria das construgdes escolares
institucionais. A partir da andlise histérica e do processo
construtivo, pretende-se estabelecer um vinculo temporal, estético e
ideolégico entre esses edificios dentro do contexto do modernismo,
na sua vertente brutalista. Os programas de construcdo escolar,
conhecidos pelas siglas CIEPs, CIACs, CAICs, CEUs, FDE estdo
no foco da pesquisa. Alguns desses edificios foram concebidos
a partir de uma pré-fabricacio exclusiva, conhecida como ciclo
fechado, enquanto outros fizeram uso da pré-fabricacao comercial,
com componentes adquiridos no mercado. Nesse ambiente, surgem
autorias da relevancia de Oscar Niemeyer e Joao Filgueiras Lima, o
Lelé; escritdrios privados, como Andrade Morettin, UNA, MMBB e
Angelo Bucci, além de equipes de arquitetos vinculadas ao servico
publico. Apesar dessa diversidade, as escolas pré-fabricadas sdo
marcadas por forte identidade visual e evidente vinculo politico-
ideolégico cuja periodicidade levou boa parte desses programas a
uma curta sobrevivéncia. Dentro desse universo, a pesquisa procura
compreender os motivos de um possivel insucesso dessas tecnologias
em programas sociais e sua relacdo com o desenvolvimento da
arquitetura no Brasil.
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1. INTRODUCAO

A pré-fabricacdo em concreto ocupa um espaco importante
na histéria da arquitetura brasileira. Idealizada no ambiente do
Brutalismo paulista, alcancou importantes realizacoes a partir das
experiéncias na Universidade de Brasilia na década de 1960, uma
espécie de “estilo de época” (BASTOS; ZEIN, 2011, p. 94), algumas
vezes superando a propria “retérica tecnolégica” (FRAMPTON,
2008, p. 347). Enquanto na Europa a pré-fabricacao surgia como
uma possivel solucao para os problemas de habitacao no periodo
do pos-guerra, “a premissa no Brasil ndo era reconstrucao, mas
construcao do novo” (SEGAWA, 2010), respondendo a demandas
sociais, tais como a educagao.

A técnica da pré-fabricacao consiste na producdo das partes
de um edificio fora do seu local de uso definitivo, especialmente a
estrutura: pilares, vigas, lajes e até as fundagdes em concreto sao
fabricadas, transportadas e finalmente montadas na obra. Alguns
conceitos relacionados com o objeto arquitetonico pré-fabricado
podem ser reconhecidos até mesmo visualmente. Para Mahfuz,
essa identidade formal em arquitetura é uma qualidade essencial:
“O que configura uma edificacdio como obra de arquitetura é a
espacializacdo de um programa por meio de uma estrutura formal
dotada de identidade [...]” (MAHFUZ, 2015, p. 303).

Nesse sentido, vale lembrar que os programas de construcao
de edificacbes escolares no Brasil frequentemente estiveram
atrelados a um uso politico-ideoldgico intenso de suas imagens. Sao
edificios com identidade visual inconfundivel: o Império adotou
o estilo neocldssico, a reptblica o neocolonial e, o Estado Novo,
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o racionalismo Dec6é. Mais recentemente, alguns programas de
construcao de escolas publicas optaram pela pré-fabricacao.

2. BREVE HISTORICO DA ARQUITETURA
ESCOLAR NO BRASIL

A primeira escola publica secundéria no Rio de Janeiro foi
criada somente ap6s a Independéncia do Brasil, o Colégio Pedro I,
em 1838. A partir de 1870, sao construidas as Escolas do Imperador
com o objetivo de promover a “instrucao publica” (NISKIER apud
FERNANDES, 2006. p. 35) com projetos trazidos da Europa. A
escala monumental e a localizacao privilegiada em dreas nobres as
deixavam em situacdo de destaque no ambiente urbano da época.
Seus edificios possuiam uma aparéncia neocldssica: uma construcao
simétrica, subdividida em trés corpos, com alas masculina e
feminina separadas, frontoes e o rel6gio no centro da composicao
(Fig. 01) — uma representacao da arquitetura publica institucional.
A escola constituiu-se em um simbolo do Estado — ou de suas elites:
“A substituicdo do sino pelo rel6gio nos timpanos deixa claro o
rompimento entre o Estado e a Igreja, caracterizando o primeiro
como marca de modernidade” (DRAGO, 1999).
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Figura o1: Escolas do Imperador em estilo neoclassico. Antiga escola Sao Sebastido, R]. Demolida em1938.
Acervo: Mauricio Thomaz de Araujo

Fonte: http:|jwww.brasilcult.pro.br/cartofiliajescolas/escolaso2.htm

Com o fimdo Império eachegadadoregimerepublicano surgem
esforcos para a modernizagao do Estado com um novo conceito de
educacao publica, principalmente em Sao Paulo. Vilanova Artigas,
cuja obra foi dedicada em grande parte a arquitetura escolar, fez
referéncia a esse periodo: “a escola e o rel6gio, que se transformaram
em simbolo do ardoroso idedrio republicano, aparecem nas pragas
mais novas em substituicao da igreja e do cruzeiro” (ARTIGAS apud
FERNANDES, 2006, p. 37).

No inicio do século XX, durante a gestao de Pereira Passos na
prefeitura no Rio de Janeiro, a aparéncia do edificio escolar passa a
ser dominada pelo Beaux Arts e o ecletismo é adotado como o estilo
oficial da arquitetura escolar brasileira: “A instrucao é percebida
como fator de progresso” (FERNANDES, 3006, p. 38). O ecletismo
destaca-se também nas construcdes escolares em Siao Paulo,
com predominancia de pés direitos altos, coberturas sem beirais,
construcao sobre poroes, piso em madeira e ladrilho hidraulico nas
areas molhadas. Entre elas, de reconhecida qualidade sao a Escola
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Caetano de Campos (Fig. 02a) de 1897, na Praca da Republica, e
a Escola Rodrigues Alves (Fig. 02) na Avenida Paulista, de 1907,
ambas projetadas por Ramos de Azevedo.

Nesta virada de século as ideias positivistas do francés August
Comte irdo influenciar o pensamento politico, principalmente no sul
do pais, difundindo a importancia do ensino como fator do progresso
das nacoes. Tais ideias alavancaram nao s6 o desenvolvimento
do ensino, mas também a busca de edificacoes mais adequadas,
funcional e representativamente.

Figura o02: Escola Rodrigues Alves. 1907
Fonte: http://tainaruy.wixsite.com/av-paulista/grupo-escolar-rodrigues-alves

Figura o02a: Escola Caetano de Campos.
Fonte: ieccmemorias.worldpress.com



160 PROJETO E CIDADE: REFLEXOES SOBRE PROCESSOS E TECNOLOGIAS DE PROJETO E PLANEJAMENTO

Segundo Drago (1999), jd na administracao de Prado Junior no
Rio na década de 1920, a escola adquire feicao neocolonial (Fig.03)
decorrente das aspiracOes nacionalistas dos intelectuais daquele
periodo: “O neocolonial representou o elemento de transicao do
olhar de influéncia classica européia, voltando-se para a América”
(ARACY AMARAL apud FERNANDES, 2006, p. 39).

Figura 03: Escola Normal em estilo neocolonial, IER]. Arquitetos Bruhns e Cortez. 1926.
Fonte: http:/jwww.surdosol.com.brjwp-contentjuploads|2017/03/iserj.jpg

Na década de 1930, € a arquitetura moderna que comeca a se
impor. Durante o governo de Gettlio Vargas, o ministro Gustavo
Capanema articula um projeto moderno de educacdo para o pais.
Em 1932, o educador Anisio Teixeira integra o grupo de intelectuais
que lan¢a o Manifesto dos Pioneiros da Educacao Nova, entendendo
o edificio escolar como “a base fisica e preliminar para o programa
educacional projetado” (ANISIO TEIXEIRA apud FERNANDES,
2006, p.24).
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Figura o4: Eneas Silva - Escola Platoon. R)
Fonte: www.rioquepassou.com.brjandredecourt/wp-content/imagens/Escola-P.E34
Foto: Malta - novembro de 1934

Entre 1931 e 1936, Anisio Teixeira assume a diretoria de
Educacao do Distrito Federal no Rio de Janeiro e constréi escolas
referenciadas no modelo norte-americano Platoon, aqui projetadas
por Eneas Silva (Fig. 04). Tinham linhas retas e volumes geométricos,
proto-modernistas, embora Abreu a elas se refira como “[...] Art-
Déco a partir de elementos que evocam a méquina, a arquitetura
naval, a velocidade e a aerodinamica [...]” (ABREU, 2007, p. 39).

Figura o5: Hernani do Val Penteado - Escola Padre Manoel da Nobrega. Sao Paulo. 1930.
Fonte: http:/jwww.crmariocovas.sp.gov.brjimages/mem|rep/b12_mem.jpg
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Em Sao Paulo, na década de 1930, dois arquitetos se sobressaem
na arquitetura praticada pela Comissao Escolar (Fig. 05): José Maria
da Silva Neves e Hernani do Val Penteado, este dltimo também
autor do projeto do Aeroporto de Congonhas. Silva Neves propoe
edificios escolares livres das influéncias dos estilos histéricos,
usando “[...] formas geométricas simples e estrutura independente
[...]” (BUFFA, 2002, p. 78). Entre elas, destaca-se o Grupo Escolar
Godofredo Furtado (Fig. 06), da década de 1930.

Fig. 26 - GODOFREDO FURTADO
Fonte: CORREA; FERREIRA; MELLO, 1998, p.23

Figura 06: Jose Maria da Silva Neves: Grupo Escolar Godofredo Furtado.
Fonte: http:/jwww.crmariocovas.sp.gov.brjexp_lphp?t=1b2r

Com Otédvio Mangabeira no governo da Bahia, em 1947, Anisio
Teixeira ocupa o cargo de Secretdrio da Educagdao daquele estado,
quando finalmente concretiza suas ideias sobre a Escola Parque com
a construcdo do Centro Educacional Carneiro Ribeiro (Fig. 07a),
implantado em Salvador, no ano 1950. Com projeto de Di6genes
Reboucas, é uma edificacdo ao mesmo tempo “[...] simples, funcional
e expressiva” (BRUAND, 2005, p. 262). Em 1993, o Banco Central
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do Brasil lanca uma cédula (Fig.07) em homenagem ao educador,
estampando também a imagem do Centro Educacional, confirmando
sua relevancia.

Figura 07: Cédula: Anisio Teixeira
Fonte: https:|jwww.ecompletocdn.com.br/iffp/1272/398753_1.jpg

Figura o7a: Escola Parque.
Fonte: http:|/www.bvanisioteixeira.ufba.br/livro6/pag106_2jpg

Na década de 1960, durante o governo de Carlos Lacerda, sao
construidas diversas escolas primdrias (Fig. 08) no Rio de Janeiro.
Projetadas por Francisco Bologna, essas escolas mantém forte
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identidade pléstica e padronizacdo, mesclando materiais tradicionais
como tijolo e telha colonial de barro a estrutura em concreto aparente.

Figura 08: Francisco Bologna. Escola em Copacabana, Rio de Janeiro. Década de 1960.
Fonte: saudadesdoriodoluizd.blogspot.com/2017/06/escola-publica.htm

Fernandes (2006, p. 52) entende que a construgao de edificios
escolares implicou em mudancas nao apenas nos métodos e
materiais construtivos, mas também em novos conceitos estéticos
e ideol6gicos. Em periodo mais recente, a arquitetura moderna
brasileira foi enriquecida com edificios escolares exemplares, como
a escola de Pedregulho (1947) de Affonso Eduardo Reidy (Fig. 09),
o Colégio Estadual (1954) de Belo Horizonte, de Oscar Niemeyer
(Fig. 10), e a escola de Itanhaém (1959) de Vilanova Artigas (Fig.
11).

Sao arquiteturas ainda fortemente identificadas com a chamada
Escola Carioca, onde se percebe certo desejo formal e estrutural
florescendo juntos, quem sabe os primeiros passos do brutalismo
que tem sua apoteose no edificio de Reidy construido nao no Brasil,
mas no Paraguay (Fig. 12) em 1952 e digno de se apresentar como
uma das primeiras — significativa e bela — obras brutalistas.
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Figura 09: Reidy. Escola de Pedregulho, Rio de Janeiro. 1947.
Fonte: http://labhabufrj.weebly.comjuploads/1/o/7/2/10727829/7408967_orig.ipg

Figura 10: Niemeyer. Colégio Estadual, Belo Horizonte. 1954,
Fonte: cystaticflickr.com/8/7346/9403979662_74707ba294_b.jpg

Figura 11: Artigas. Escola de Itanhaém, SP. 1959.

Fonte: http:|/images.adsttc.com/mediajimages|54f7/4422/e58e/ceo8|bso0/0197/newsletter/F._V. Artigas_o3.
971425490966
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Figura 12: Affonso Eduardo Reidy. Colégio Paraguay-Brasil, Asuncidn, 1952.
Fonte: http:/jwww.vitruvius.com.brjmedia/images/magazines/grid_g/25ee_040-03-06.jpg

3. A PRE-FABRICACAO DE EDIFICIOS
ESCOLARES INSTITUCIONAIS

“Para Artigas (1999), a situagao vivida pelo Brasil no final
da década de 1950 e inicio de 1960 exigia uma nova concepcao
de arquitetura, com prédios educacionais que aplicassem as
novas técnicas construtivas, como os elementos pré-fabricados”
(KOWALTOWSKI, 2011, p. 90).

No entanto, os primeiros programas de construcoes de escolas
publicas pré-fabricadas surgem na década de 1980. Os estudos
realizados por Ferrari (2008) identificam cinco programas escolares
de edificios construidos com elementos pré-fabricados de concreto
armado, protendido ou argamassa armada. Sao eles: os Centros
Integrados de Educacdo Publica — CIEPs, os Centros Integrados
de Atendimento a Crianca — CIACs, os Centros Educacionais
Unificados — CEUs, as Escolas Transitérias em Argamassa Armada e
as Escolas da Fundagao para o Desenvolvimento da Educaciao — FDE.
Também os estudos de Kowaltowski (2011) apontam nessa direcao,
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confirmando a importancia da pré-fabricagao na arquitetura escolar
no Brasil.

Por suas particularidades tecnolégicas, abrangéncia social
e significado arquitetonico destacam-se duas experiéncias: as
Escolas Transitorias em Argamassa Armada e as Escolas da FDE. O
interesse nesses exemplos reside no fato de apresentarem solucdes
arquitetonicas individualizadas, mais flexiveis e ajustaveis as diversas
situacoes, apesar de subordinados a pré-fabricagao. Ja os projetos
dos CIEPs, CIACs e CEUs, apesar da importancia, sao replicados a
partir de edificios-padrao: um pavilhao de salas de aula, um mé6dulo
esportivo, uma creche, biblioteca e outras variacdes, a depender do
programa. Mais rigidos, sao edificios autobnomos que se articulam
no terreno, algumas vezes menos vinculados a seus contextos
(PALLASMAA, 2013, p. 119). Ainda que sejam pré-fabricados,
€ possivel estabelecer uma relacdo entre CIEPs, CIACs e CEUs e
os antigos colégios publicos padrao: “[...] apesar da economia na
compra de materiais [...], chegou-se a conclusao que nao d4 para
fazer escolas iguais em ambientes diferentes” (KOWALTOWSKI,
2011).

Ressalta-se ainda que os programas aqui destacados — Escolas
Transitérias e FDE — ndo tém proximidade formal entre si, mas
uma possivel afinidade tecnoldgica, ainda que partindo de métodos
distintos: enquanto as Escolas de FDE representam eficiéncia e
pluralidade de solucdes, as Escolas Transitérias propostas pelo Lelé
carregam um conceito do p6s-guerra, a pré-fabricacdo emergencial
e eficiente, coerente com o quadro caético da educacao no pais.
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3.1 Centros Integrados de Educagao Publica — CIEPs.

Nos anos de 1980, ao se referir a educagao, Darcy Ribeiro
expressa sua indignacao com o fracasso brasileiro nessa questao e
com a falta de sensibilidade dos governantes para com a populacao
camponesa, que foi urbanizada e proletarizada. Ribeiro entende
que o “[...] descalabro educacional tem causas mais antigas. Vem da
Colonia, que nunca quis alfabetizar ninguém [...]. Vem do Império
que, por igual, nunca se propos educar o povo. A Reptblica nao foi
muito mais generosa [...]” (RIBEIRO, 1986, p. 15). E remete também
essas questoes as classes dominantes: “Nosso atraso educacional é
uma seqiiela do escravismo” (p. 15). E conclui que, na Guerra de
Secessao Americana o Norte venceu a escravidao, mas aqui “[...] foi
a escravidao que venceu: fomos o ultimo pais do mundo a acabar
com a escravidao. [...] Foram os lideres do Império Escravista que
passaram a reger a Republica” (RIBEIRO, 1986, p. 16).

Figura 13: Brizoletas.
Fonte: http://gvmcatavento.blogspot.com.br/pfhistorico_26.html

Diante dessas graves questoes, o entdo governador do Rio
de Janeiro, Leonel Brizola, e seu vice, Darcy Ribeiro, propoem as
escolas de tempo integral nos anos de 1980. Entretanto Brizola ja
vinha de uma experiéncia anterior, um programa escolar com o nome
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“Nenhuma crianga sem escola no Rio Grande do Sul”, implantado
entre os anos de 1959 e 1963 quando foi governador desse Estado.
Conhecidas como Brizoletas (Fig. 13), foram construidas centenas
de escolas que utilizavam elementos modulados em madeira e
alvenaria, originando um sistema de componentes adaptaveis as
diversas condicoes do territério gatcho.

A partir dessa experiéncia, os CIEPs foram executados através
da pré-fabricacdo pesada em sistema fechado, com acentuada
identidade arquitetonica de acordo com Kowaltowski (2011).
A modulagdo e o ritmo da estrutura sao acessorios a imagem
institucional, marcada pela “[...] aparéncia grandiosa e pavilhonar”
(AZEVEDO, 2002, p. 40). O projeto, desenvolvido por Oscar
Niemeyer, contou com a colaboracdo de Carlos Magalhdes da
Silveira, José Manuel Klost Lopes da Silva, Jodo Candido Niemeyer
Soares e Hans Muller. A coordenacao ficou sob a responsabilidade
de Darcy Ribeiro, entdo vice-governador e secretdrio de cultura
do estado do Rio de Janeiro e ex-reitor da UnB — o berco da pré-
fabricacdo no Brasil. Segundo o engenheiro José Carlos Sussekind,
responsavel pelo projeto estrutural, nesse caso “a arquitetura é
inseparavel da estrutura, existe uma especial integracao arquitetura-
engenharia” (SUSSEKIND apud RIBEIRO, 1986, p. 103).
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Figura 14, 143, 14b - CIEPs.
Fonte 14 https://germinaifiles.wordpress.com/2011/09/clip_imageo26.jpg
Fonte 14a: http://4.bp.blogspot.com/s1600]cieps_arqsjpg
Fonte 14b: http:||178.62.201.127/sites/default/files/styles/scale_large/public/ciep.jpg

Cada CIEP é composto por trés edificacoes com programa
rigido, sendo a implantacao flexibilizada de acordo com a condigao
de cada terreno. O prédio principal (Fig. 14b), o salao polivalente e
a biblioteca, totalizam 6.800 m2. O primeiro edificio é constituido de
03 pavimentos interligados por rampa interna onde se distribuem
salas de aula, administracao, cozinha, refeitério, assisténcia médica
e odontol6gica. O salao tem caracteristicas de gindsio esportivo e
auditério, enquanto um terceiro edificio destinado a biblioteca
atende a escola e a populacao.



Manoel Balbino Carvalho Neto | José Artur D’Al6 Frota 171

As obras ficaram sob a responsabilidade de diversas empresas,
incluindo a producdo dos elementos pré-fabricados (Fig. 14-
14a). Alguns componentes chegavam a 14 toneladas de peso e
11 metros de comprimento. Entre eles, destacam-se os pilares do
prédio principal e os componentes — pilares, lajes de piso e as lajes
“gaivota” de cobertura — do salao polivalente. Eram quase sempre
confeccionados em fabricas especialmente montadas para atender
aos CIEPs, algumas com mais de 600 trabalhadores e 300 m3 de
concreto lancados diariamente.

No prédio principal, os pilares pré-fabricados apresentavam
segmentos de viga laterais (Fig. 88a) com desenho semelhante a
definicao de El Debs, de elementos em forma de cruz. O segmento de
viga em cruz se repete a cada nivel de piso, com armadura saliente.
Vigas moldadas in loco completavam os segmentos de viga laterais
fazendo a conexao entre os pilares solidarizando o conjunto. Na
face interna dos pilares, apds a pré-fabricacao, ferragens destinadas
a consolos de apoio das lajes receberam uma concretagem de
segunda fase. Segundo Sussekind (apud RIBEIRO, 1986, p. 113),
em fevereiro de 1986 havia 60 CIEPs construidos, 100 unidades em
final de construcao e 140 obras sendo iniciadas.

Apesar da eficiéncia do sistema construtivo, alguns aspectos
negativos trouxeram criticas ao programa do governo Brizola. Para
Kowaltowski (2011), a questdo arquitetonica teve primazia sobre
o aspecto pedagogico “sobretudo pela auséncia de educadores
qualificados para esse projeto educacional”.

Outro fator critico — nesse caso relacionado com a construcao
— estd na definicao dos espacos das salas de aula onde as divisorias
nao alcancam o teto, criando um problema acustico entre os
ambientes. Em terrenos menores, foi necessario posicionar a quadra
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esportiva sobre as salas de aula, também alvo de criticas por questoes
acusticas — pela ressonancia causada nas salas de aula. Kowaltowski
(2011) questiona ainda outros aspectos, como os problemas de
implantagdo no terreno decorrentes da excessiva padronizacao, isto
é, a adequacao quanto a orientacao solar e aos ventos dominantes,
a topografia e as condi¢des geoldgicas do local. Ainda, a localizacao
junto as rodovias e grandes eixos vidrios em busca de visibilidade
foi entendida como inadequada a uma escola, trazendo problemas
de poluicao sonora e acesso inseguro aos alunos. Sobre essa ultima
questao — alocalizacao e a visibilidade — o governo Brizola formulou
uma resposta interessante: “E impossivel esconder 300 escolas de 10
mil metros quadrados com a beleza do traco de Oscar Niemeyer”
(Didrio Oficial, 28 ago. 1985). Com a politizacao do ensino, “CIEP,
PDT, Brizola e Darcy amalgamaram-se partidarizando o projeto
educacional” (MIGNOT, 2001).

Entretanto e apesar das criticas, os CIEPs se somaram aos
cartoes postais do Rio de Janeiro naquele periodo, recebendo a visita
de estrangeiros ilustres como Jimmy Carter, Francois Miterrand,
Edward Kennedy e Nelson Mandela.

3.2 Escolas Transitorias em Argamassa Armada.

Escola Transitéria foi o nome adotado pelo arquiteto Jodo
Filgueiras Lima, o Lelé, para sua experiéncia pioneira com edificios
em argamassa armada na década de 1980, em Abadiania, Goids.
Construida em apenas 45 dias, recebeu esse nome pelo fato de ser
leve, expansivel e desmontavel. O projeto tem forte apelo ideol6gico,
ao que Lelé justifica: “A instabilidade da politica agricola aliada ao
uso predatoério da terra determina a transitoriedade do domicilio
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tamiliar do trabalhador do campo e o funcionamento efémero das
escolas rurais” (LIMA, 1984, p. 19).

De fato, Lelé percebe a existéncia de escolas desativadas,
abandonadas ou sem manutencao em municipios carentes. Diante
dessa dura realidade, ainda que o desenho para essas novas escolas
preveja a possibilidade de expansao, Lelé se pauta na possibilidade
da obsolescéncia para desenvolver o sistema construtivo. O modelo
adotado foi também imaginado para outros programas sociais como
creches e postos de satide.

Totalmente pré-fabricadas, privilegiando a mao de obra com
pecas leves, sdo realizacdes que guardam algumas conexdes com
o Brutalismo paulista, como o concreto aparente e a exposicao
das instalacOes. Lelé dedica-se intensamente a esse programa com
obras espartanas, de simplicidade quase 6bvia, mas de qualidade
arquitetonica inquestiondvel. Também se antecipa na discussao
sobre a sustentabilidade e preconiza uma constru¢ao com condigoes
ambientais adequadas — o shed passa a ser a marca do arquiteto,
boa durabilidade e resisténcia, baixa manutencao, menor incidéncia
de materiais industrializados vindos dos grandes centros, maior
utilizacdo de mao de obra local e rapidez de execucao.

Ao longo de sua histéria, Lelé pde em operacao quatro “Fabrica
de Escolas”. A primeira experiéncia, em Abadiania, Goids, acontece
de maneira “romantica” (LELE apud LATORRACA, 2000, p. 137),
com poucos recursos e grandes dificuldades. Depois de uma breve
experiéncia em Salvador, volta ao Cerrado em 1982 e revive os tempos
pioneiros de Brasilia, convidado pelo amigo frei Mateus Rocha, ex-
reitor da UnB e lider da comunidade local. Ex-coordenador das
obras da UnB até 1964, Lelé constrdi a primeira Fabrica de Escolas,
ainda singela, e reassume esse papel somando esforcos com simples
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operarios na constru¢ao daquela que viria a ser a primeira escola
pré-moldada com estrutura em argamassa armada do Brasil.

De acordo com Segawa, “toda matéria-prima utilizada foi obtida
no proéprio local ou em regides circunvizinhas” (apud RISSELADA,
2010, p. 63). Entretanto, foi necessdria a construcao de uma ponte
para se chegar até o local da obra, realizada rapidamente pela equipe,
utilizando pré-moldados em argamassa armada. A experiéncia foi
entdo oferecida ao governo de Goids para que a Fabrica de Escolas
fosse ampliada em um projeto com a abrangéncia do estado, mas o
governo estadual nao se interessou pelo assunto.

Com pequenas variacoes na “familia” de pecas pré-fabricadas,
esse prototipo teve continuidade na Fabrica de Escolas do Rio de
Janeiro, em Brasilia e na FAEC, em Salvador, na década de 1980.
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Figura 15, 152 - Escola em argamassa armada.

Fonte 15: http:/Jvitruvius.com.brjmediajimages/magazines|grid_g/9a2cd15fagdo faeco2.jpg
Fonte 15a: Adriana Filgueiras Lima.

Em 1984, Lelé recebe em Abadiania a visita de Darcy Ribeiro,
entdo secretario da Educacao no governo de Leonel Brizola e decide
transferir-se para o Rio de Janeiro onde inicia sua segunda Fébrica
de Escolas, construindo mais de 200 edificios escolares (Fig. 15,
15a).

Ap6s a eleicao de Waldir Pires para o governo da Bahia em
1986, Lelé volta para Salvador e implanta a Fabrica de Equipamentos
Comunitarios — FAEC, com apoio do prefeito Mario Kertesz. Nesse
periodo, amplia a experiéncia em argamassa armada, executando
novos prototipos para creches, mobilidrio urbano e infraestruturas.

Cabe ainda destacar a importante experiéncia da arquiteta
Mayumi Watanabe Souza Lima, realizando escolas pré-fabricadas
e outros equipamentos em argamassa armada através da Prefeitura
de Sao Paulo entre 1989 e 1992, com apoio de Lelé. Nesse periodo,
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Mayumi coordena o Centro de Desenvolvimento de Equipamentos
Urbanos e Comunitdrios — CEDEC na gestao de Luisa Erundina e
com o educador Paulo Freire a frente da Secretaria de Educacao.
Graduada pela FAUUSP em 1960, Mayumi trabalhou com Artigas,
Joaquim Guedes, Lina Bo Bardi e cursou o Mestrado na UnB em
1962, onde manteve contato com Lelé. Em Sao Paulo, participou
de diversos programas sociais voltados para a educacdo, como
a CONESP. Em 1989, assumiu a direcio do Departamento de
Edificacoes da prefeitura de Sao Paulo — EDIF, onde cria o CEDEC.
Segundo Buitoni (2009), a fébrica direcionada para elementos em
argamassa armada realizou sete escolas, diversos equipamentos
e mobilidrio urbano, sempre associando a arquitetura a questao
pedagdgica, as duas principais motivacoes de sua vida profissional.
Mayumi Watanabe Souza Lima faleceu precocemente aos 59 anos,
deixando um importante acervo e publicacOes sobre a arquitetura
escolar.

3.3 Tecnologia

O mddulo construtivo adotado em Abadiania era 115x115 cm,
com submoédulo de 57,5 cm nas placas de piso. Todas as questdes
eram fundamentadas no peso para fabricacdo e transporte dos
componentes. O modulo estrutural, um espago equivalente a 4x10
placas de piso, tem 230x575 cm entre eixos de colunas. As vigas foram
confeccionadas em dois segmentos de 486 cm, totalizando 972 cm de
comprimento, apds uma engenhosa ligacao das duas partes com um
parafuso na regiao tracionada. Sao pecas isostaticas, simplesmente
apoiadas, com balancos nas duas extremidades. Calices de fundacao
recebem os pilares, também pré-fabricados. Nesse prototipo, com
12 m6dulos, a drea coberta tem aproximadamente 280 m2. As lajes
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moduladas sao chamadas de telhas, com 56 cm de largura e vao de
230 cm entre vigas.

Resumidamente, os componentes estruturais pré-fabricados da
Escola Transitéria de Abadiania sao célice de fundacao, pilar, viga,
telha beiral, telha tipo, telha capa e placa de isolamento térmico.
Além dos elementos que compdem o shed na cobertura, também
foram pré-fabricadas divisérias e rodapés para diversas situacoes,
com mais de 10 elementos diferentes. A espessura desses elementos
nao passa de 20 mm, o que significa um baixissimo consumo de
cimento e aco por m? de construcao. Resultado: o peso de todas as
pecas desse protétipo, somadas, ndo ultrapassa 41 toneladas.

Nas Fabricas de Escolas do Rio de Janeiro e Salvador também
foram produzidas pecas metdalicas como eletrocalhas, lumindrias e
portas pivotantes obedecendo a um sistema de producao em série
racionalizado, visando a industrializacdo. Mais tarde, em regides
acidentadas dessas cidades, em terrenos desprezados pelo poder
publico e pelo mercado imobilidrio — tidos como inaproveitaveis
ou de dificil acesso, Lelé retoma a fabricacao de elementos atipicos
do programa, voltados para a infraestrutura. Algumas vezes foram
necessdrios muros de arrimo para nivelar e “criar” um terreno, em
outras até mesmo fazer uma passarela para se ter acesso a obra.
Diante da auséncia de mobilidrio urbano, Lelé passa a fabricar
também abrigos de dnibus, bancos de praca, sanitdrios publicos,
até escadarias e canais drenantes para pequenos cursos d’agua em
areas carentes. Também foram desenvolvidas variacdes do protétipo
de Abadiania, com escolas em dois pavimentos. Nos auditérios, os
pilares sao substituidos por tirantes que sustentam as lajes através
de uma viga Vierendeel invertida (Fig. 16b).
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3.4 Identidade pré-fabricada.

A pré-fabricacio de Escolas Transitérias proposta pelo
Lelé difere dos demais casos estudados — com exce¢ao da FDE —
pela extrema flexibilidade construtiva. J4 citados, os CIACs, por
exemplo, também utilizaram a tecnologia da argamassa armada,
mas o afastamento do Lelé congelou o desenho, fazendo com que o
projeto inicial fosse replicado praticamente sem variacoes.

Figura 16, 16a, 16¢: Escola em Senhor do Bonfim, Bahia.

Fotos: Manoel Balbino.
Figura 16b: Viga Vierendeel invertida. Rio de Janeiro.
Foto: Eliane Terra.

O moédulo estrutural — 250x625 cm em Salvador - foi estudado
para abrigar funcgoes diversificadas como salas de aula com 03
ou mais modulos, laboratérios, sanitarios, salas administrativas,
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bibliotecas, copa ou cozinha, depésitos e até patios para recreacao.
O segundo pavimento permitiu o aproveitamento de terrenos em
desnivel sem grande movimentacao de terra. O auditério permitiu
que o programa escolar inicial pudesse ser ampliado, abrangendo
inclusive escolas técnicas de médio porte.

O sistema construtivo era ao mesmo tempo complexo e singelo,
capaz de absorver diversas situacOes projetuais, articulacoes entre
os médulos e subjetividades. Do protétipo inicial até a extincao
do programa, as escolas do Lelé mantiveram enorme semelhanca
técnica e visual. De Abadiania e Rio de Janeiro a Salvador (Fig. 16), 0
resultado era inegavelmente afiliado a Escola Transitéria concebida
pelo Lelé.

3.5 Centros Integrados de Atendimento a Crianga — CIACs.

Também projetados por Lelé, os CIACs — mais tarde renomeados
como CAICs — foram construidos pelo governo federal durante
a presidéncia de Fernando Collor. Apesar das 5.000 unidades
previstas, somente 09 delas foram concluidas (GUIMARAES,
2010, p. 03). Usando a tecnologia da argamassa armada — como as
Escolas Transitorias, representavam a evolucgao do sistema proposto
inicialmente em Abadiania, nas “Fabrica de Escolas” do Rio de
Janeiro e na FAEC em Salvador. No entanto, Lelé abandonou o
programa ainda no seu inicio, em 1991, diante do desvirtuamento
da proposta e de divergéncias politico-ideol6gicas. A gestao do
processo foi entdo repassada as grandes construtoras do pais.

De acordo com Latorraca (2000, p. 187), em funcao da
extensao do programa e da variedade de situacdes topogréficas e
climaticas, o projeto ganhou grande complexidade em relacdo aos
seus antecessores: em Abadiania eram utilizados vinte componentes
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diferentes em argamassa armada; no Rio de Janeiro, cinquenta,
na FAEC em Salvador mais de cem e nos CIACs (Fig. 17) os
componentes ja passavam de duzentos. Apesar da complexidade,
foram necessdrios apenas trés meses para a pré-fabricacao e
montagem dos componentes do primeiro protétipo em Brasilia.

Figura 17, 17a: CIAGs.

Fonte 17: Joao Filgueiras Lima, Lelé. 2000. Editora Blau

Fonte 17a: http://conteudo.imguol.com.br/c/noticias|2013/07/31/ciac-santa-paulina-paranoa-df
Foto: Leonardo Finotti
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Assim como nos CIEPs, a estrutura pedagégica e programadtica
dos CIAC:s foi idealizada por Darcy Ribeiro. “Cada unidade escolar
apresentava um programa fechado e complexo, constituido por
creches, escolas, gindsio esportivo, ambulatério médico e pequenos
abrigos para menores carentes” (GUIMARAES, 2010, p. 03).
Entretanto, o uso da argamassa armada tornou-se um problema para
a manutencao dessas escolas. Ap6s a entrega das obras, as fabricas
dos componentes construtivos foram desativadas, inviabilizando as
ampliacoes em consequéncia do dificil ajuste entre argamassa e as
técnicas construtivas tradicionais. A coordenacao do programa ficou
sob a responsabilidade da Legido Brasileira de Assisténcia, LBA,
subordinada ao Ministério da Crianga durante o governo Collor.

Com o impedimento de Collor e a ascensao de Itamar Franco
a presidéncia, a coordenacao dos CIACs — agora CAICs - foi
repassada para a Secretaria de Projetos Especiais da Presidéncia
da Republica, demonstrando a importancia da proposta. Ap6s essa
experiéncia amarga, Lelé encerra definitivamente a fabricacao de
escolas em argamassa armada.

3.6 Fundagao para o Desenvolvimento da Educacao - FDE

Com um programa de constru¢dao escolar do governo do
estado de Sao Paulo, a origem da FDE — como os CEUs — remonta
aos tempos do Convénio Escolar com Helio Duarte, em 1949.
Durante o governo paulista de Carvalho Pinto em 1959, foi criado
o Fundo Estadual de Construcdes Escolares em Sao Paulo — FECE,
impulsionado pela politica desenvolvimentista do entao presidente
Juscelino Kubitscheck (SOARES, 2013, p. 48). Diversos arquitetos
foram contratados para realizar projetos de escolas publicas em Sao
Paulo nesse periodo. Em 1971, a FECE passa a adotar projetos-
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padrao com o objetivo de adaptar-se a lei que cria o ensino de
primeiro grau, “[...] adensa as escolas obrigando os alunos de
diferentes niveis a ocuparem o mesmo espaco, antes separados”
(SOARES, 2013, p. 50).

Em 1976, o governo de Paulo Egydio Martins extingue a
FECE e cria a Companhia de Construgoes Escolares de Sao Paulo
— CONESP. Segundo Bussab (1985, p. 25), durante a gestao do
arquiteto Joao Honério de Mello Filho, a CONESP trabalhou com
mais de 120 escritdrios de arquitetura, garantindo a individualidade
de cada projeto escolar, uma tradi¢ao ainda dos tempos de Hélio
Duarte. Destaca-se a atuacdo de Mayumi Watanabe na equipe
de Joao Hondrio, arquiteta responsavel pela aproximacdo entre
arquitetura e educacao com énfase na questao pedagogica.

Diante da demanda crescente, a CONESP optou pela
racionalizagdo construtiva. “Contudo, em lugar de padronizar
os edificios, decidiu-se pela padronizacao dos componentes [...].
Depois dessa padronizagao, [...] podia-se dizer que havia uma
cultura de construcdo escolar racionalizada.” (BUSSAB, 1985,
p.24). Entretanto, a fixacdo de parametros construtivos como
areas, modulos e componentes acabou limitando a criatividade dos
arquitetos.

Em 1987, a CONESP foi substituida pela Fundacao para o
Desenvolvimento da Educacao — FDE, “[...] idealizada para atuar
tanto na drea pedagégica como na de recursos fisicos escolares”
(FERREIRA, 2006, p. 17). Na arquitetura, a FDE passa a utilizar
estruturas pré-fabricadas, “porém sem impedir as diferentes solu¢oes
arquitetdnicas, necessdrias as caracteristicas de cada terreno” (2006,
p- 24).
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Nos projetos de arquitetura surgem nomes conhecidos,
confirmando a ampla participacdo dos arquitetos na construcao
da escola publica em Sao Paulo. Na longa lista da FDE aparecem
Paulo Bruna, Ubyrajara Gilioli, Eduardo de Almeida, Joao Walter
Toscano, Hector Vigliecca, Marcos Acayaba, Zanettini, Marcelo
Suzuki, MMBB, SPBR, Andrade Morettin, UNA arquitetos, Luciano
Margotto (FERREIRA, 2006, p. 24). A coordenacao ficou a cargo
das arquitetas Avany de Francisco Ferreira e Mirela Geiger de Mello.

3.7 Tecnologia de mercado x Mercadoria.

Os pré-moldados utilizados pela FDE sao Sistemas de Esqueleto
compostos por vigas, pilares e lajes comerciais produzidos por
diversas industrias, como defendia Eduardo Kneese de Mello.
A producao de pecas estruturais em fibrica subentende maior
controle tecnolégico, maior resisténcia, melhor acabamento e menor
manutencao a médio e longo prazo. A busca pela industrializacao
nas escolas da FDE se estende também aos diversos componentes
construtivos como caixilhos e lousas, passando pelas vedagoes e
alvenarias com detalhes desenvolvidos nos tempos da CONESP.

De acordo com Ferreira (2006, p. 28), as estruturas pré-
tabricadas da FDE tornam-se hiperestdticas ap6s as ligacoes,
apesar de montadas com elementos pré-moldados isostaticos para
a fabricacdo e o transporte. Usualmente, sao utilizados elementos
“pré-moldados de secao parcial” com parte da ferragem exposta a ser
preenchida com concretagem in loco, completando a se¢ao resistente
da peca e solidarizando o conjunto. “Entre as pecas pré-fabricadas
da superestrutura, sao feitas ligacdes através de luvas inseridas nos
pilares e chapas embutidas dos consolos e vigas, soldadas entre si”
(FERREIRA, 2006, p. 29).
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O comportamento final dessas estruturas é bastante préximo
das estruturas convencionais. Sua rigidez se deve também as ligacoes
entre pilares e célice dos blocos de fundacao, realizadas por meio de
grauteamento, garantindo a transmissao de momentos fletores.

Ferreira (2006, p. 30) afirma também que sao utilizadas pecas
estruturais de médio porte, algumas vezes protendidas. Sdo vigas
com 10 metros de comprimento e 4,5 toneladas de peso, algumas
com dentes Gerber; lajes alveolares protendidas com 7 metros e peso
de 1,6 toneladas, e pilares com consolos, que chegam a 18 metros e
peso aproximado de 8 toneladas. A resisténcia minima admissivel
para o concreto é de 40 MPa.

3.8 Tipologia

As Escolas pré-fabricadas da FDE se destacam entre os edificios
escolares ao superar a rigidez da pré-fabricacao, apresentando
grande variabilidade de tipos e solucoes. Sao edificios com escala
adequada a funcdo e, portanto, de menor visibilidade que os CIEPs,
CIACs e CEUs, e que ocupam terrenos muitas vezes desfavoraveis,
de dificil acesso, exigindo maior versatilidade do sistema estrutural
e do projeto arquitetdnico.

Enquanto os trés programas escolares acima citados tém
caracteristicas rigidas e marcantes — uma certa iconicidade, com
relativa autonomia em relacao ao entorno, a FDE preconiza que os
projetos sejam vinculados ao ambiente urbano e a percepcao de cada
arquiteto. Entretanto, as dimensoes das quadras cobertas algumas
vezes limitam o uso do terreno impondo tipologias verticalizadas,
ainda que nao haja a intencdo a monumentalidade.

Apesar de apoiados no mesmo sistema construtivo, esses
edificios tém grande individualidade arquitetonica, sendo por vezes
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dificil perceber que se trata do mesmo programa. “[...] Entretanto,
é possivel identificar quatro tipologias dominantes: a) escolas
compactas e verticalizadas, b) escolas horizontais com quadras no
centro, c) escolas dispostas em mais de um volume e d) escolas
longitudinais” (FERREIRA, 2006, p. 39).

Espallargas (2005) destaca as escolas realizadas pela FDE em
Campinas, SP. Projetar em um ambiente socialmente desfavoravel
e esquecido pelo planejamento urbano levou Espallargas a chamar
o trabalho desses arquitetos de “exercicio de resisténcia”. As
dificuldades, a alternancia de solugdes caso a caso, terreno a terreno,
justificam a expressao. Sao partidos compactos e fechados onde “[...]
as dimensoes modulares das estruturas de concreto pré-moldado
exigem das plantas muita ordem e legibilidade” (ESPALLARGAS,
2005). Aqui foram relacionados trés dos exemplos citados por
Espallargas que mais se aproximam dos objetivos da pesquisa.

O projeto de Andrade Morettin (Fig.18), com 15 salas de aula e
3.700 m? associa pré-fabricacao, cobertura metélica e fechamentos
leves em policarbonato, “[...] uma pele de fachada para assemelhar-
se a estética mais atual dos tempos da virtualidade” (ESPALLARGAS,
2005). Segundo os autores, o projeto intenciona agir como
elemento integrador da comunidade local, “provocando ao mesmo
tempo estranhamento e atracao”. As atividades introspectivas foram
concentradas nos pisos superiores, enquanto o térreo, aberto, foi
concebido como uma extensao do solo publico, sem limites formais
entre exterior e interior. Pilares, vigas e lajes, pré-fabricados e
protendidos, obedecem a modulacdo de 10,80x7,20 m como um
grande galpao que abriga as diferentes atividades. A observacao dos
edificios industriais permitiu reconhecer um repertério compativel
com o sistema construtivo proposto. Os fechamentos em telhas
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metdlicas pré-pintadas e venezianas industriais de PVC confirmam
essa logica construtiva.

Figura 18: Andrade Morettin. Escola em Campinas.
Figura 18a: planta baixa.
Foto: Nelson Kon.
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No projeto da Escola Estadual Telemaco Melges (2004),
do escritorio UNA arquitetos, Espallargas ressalta o volume
sucinto, verticalizado pela quadra poliesportiva na cobertura e
monumentalizado (Fig.19) por rasgos verticais e pelos finos pilares,
reforcados com perfis metdlicos. Os autores do projeto entendem
que a ideia foi elevar a qualidade da construcdo com um sistema
estrutural em concreto pré-moldado. Com 12 salas de aula e 3780m?2,
também aqui os fechamentos sdo leves e transparentes e lembram a
solucdo de Kneese de Mello para a Universidade de Guarulhos. A
noite, a luminosidade dos elementos transldcidos reforca a ideia do
edificio como uma referencia urbana, diante da homogeneidade das
construcoes do bairro.

-y
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0

Figura 19: UNA arquitetos. E E Telemaco Melges.
Foto: Nelson Kon.

Segundo os autores, “O terreno bastante exiguo e com duas
esquinas definiu a implantacao compacta e vertical. Os dois acessos
correspondem as duas esquinas e sao marcados pelas frestas
(Fig. 20) que descolam o volume das empenas laterais. A quadra
coberta foi incorporada no topo do edificio, permitindo que a quase
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totalidade do térreo fosse liberada para as dreas de convivio (coberta
e descoberta) e jardins” (UNA arquitetos, 2004).

NS

Figura 20, 20a: UNA arquitetos. E E Telemaco Melges. Corte e planta-tipo.
Fonte: UNA arquitetos.

O MMBB projeta a escola do Conjunto Habitacional Campinas
F1 (Fig.21) de maneira sucinta, com planta impecavel. O patio
central, com 08 salas de aula, no seu entorno retoma valores da
Escola Paulista muito préximos das ideias de Artigas — o edificio
como uma praca. A estrutura em concreto pré-moldado aparente
contrapoe-se a liberdade no uso das cores nas alvenarias, outra
tradicao dos tempos de Artigas. O acabamento sélido das fachadas
- em contraste com os policarbonatos e brises mais usuais nas
demais escolas — diminui o percurso entre estrutura e vedagoes.
Os fechamentos com elementos vazados das empenas aparecem
também em outras escolas (Fig. 96a).
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Figura 21, 21a: MMBB: Escola Campinas F1.
Foto: Nelson Kon.
Planta Fonte: www.mmbb.com.br/projectsview/22

Entre as escolas da FDE, a do Jardim Ataliba Leonel, em
Tucuruvi (Fig. 22), projetada por Angelo Bucci e Alvaro Puntoni,
também apresenta caracteristicas comuns as anteriormente citadas.
A arquitetura propde o convivio entre a pré-fabricagao e a estrutura
metdlicade desenhorefinado, comriqueza de espacos, cheios e vazios.
Bucci cita Wim Wenders: “Gostaria que vocés levassem em conta
o contrério do que, por definicao, é a sua missao [dos arquitetos]:
nao projetem apenas construcoes, criem também espacos livres que
preservem o vazio, para que o cheio nao nos obstrua a vista — que
ele deixe o vazio para o nosso descanso” (WIM WENDERS apud
ANGELO BUCCI, 2006).
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Figura 22: Bucci: Escola Jardim Ataliba Leonel.
Fonte: http:/jwww.spbr.arq.br/portfolio-itemsjescola-fde-jardim-ataliba-leonel-2/
Foto: Nelson Kon

As passarelas metdlicas sao atirantadas nas vigas da cobertura
e os painéis de fachada sdo ripados apoiados em estrutura metdlica,
limitando os materiais construtivos a esqueletos aparentes: hora
estruturais, hora de fechamento (Fig. 23). O desenho de Bucci
e Puntoni se mantém coerente com a trajetéria profissional dos
autores, reconhecidos a partir do Concurso para o Pavilhdo de
Sevilha, passando pela clinica de psicologia e a de odontologia de
Orlandia, pela casa de Santa Tereza no Rio de Janeiro e pela sede do
SEBRAE em Brasilia.
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Figura 23: Bucci e Puntoni: Escola Jardim Ataliba Leonel - Cortes.
Fonte: http:|jwww.spbr.arg.br/ptjwpcontentjuploads|2014/09/SPBR

As salas de aula foram dispostas em um tnico nivel, com
circulacdo externa. O programa da FDE propde uma quadra
esportiva e outras instalacdes que possam ser utilizadas também
pelos moradores. O acesso independente aqui é resolvido em um
platd. Para Wim Wenders, “O vazio do plato inferior é o espaco onde
a escola e a comunidade se reconciliam” (FDE, 2006).
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3.9 Centros Educacionais Unificados — CEUs.

Os CEUs sao escolas da Prefeitura de Sao Paulo baseadas nas
experiéncias da Escolas Parque, do Convénio Escolar, dos CIEPs
e da PES — Praca de Equipamentos Sociais. A proposta de 1989,
durante a gestdo da prefeita Luiza Erundina, s6 foi implantada
na administragdo de Marta Suplicy. A arquitetura de Alexandre
Delijaicov, André Takiya e Wanderley Ariza tem contribuicoes
de Alvaro Puntoni, Marcelo Suzuki, Brasil Arquitetura, Apiacas
Arquitetos e outros escritérios. Segundo Bastos e Zein (2011), os
CEUs foram executados a partir de 2001 em concreto pré-fabricado
com pecas comerciais — vigas, pilares e lajes, tecnicamente um
Sistema de Esqueleto e de Pavimento.

Figura 24: Centro Educacional Unificado - CEU.
Fonte: http:/jwww.construbase.com.brfimagensjareas_de_atuacaojconstrucoes/sociais|ceu2jpg

O programa foi distribuido em um longo edificio retangular
em 03 pavimentos e quase 200 metros de extensao destinado aos
ensinos infantil e fundamental, um edificio para o teatro e instalacoes
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esportivas, 03 piscinas descobertas e um volume cilindrico para a
creche (Fig. 90), que os autores chamam de “o disco”. Duas torres
cilindricas abrigam os reservatdrios, semelhantes ao padrao inicial
do Lelé nos CIACs.

Além de atender ao programa educacional, cultural, esportivo
e recreativo, os autores entendem a proposta arquitetonica das
“megaescolas” como uma tentativa de “[...] estabelecer referenciais
urbanos significativos em bairros carentes da capital paulista”
(MELENDEZ, 2003, p. 62). Segundo Kowaltowski (2011), a ideia
€ que os CEUs possam servir como praca e ponto de encontro nos
finais de semana, um “catalisador” urbano por estarem em dreas de
construgoes precdrias.

Anelli (2004) os descreve como intervencoes educacionais
gigantescas nos bairros periféricos. Também afirma que a
continuidade das ideias de Anisio Teixeira aqui se deve em grande
parte ao arquiteto Helio Duarte, que, em 1948, assumiu a direcao
da Comissao Executiva do Convénio Escolar, com relevantes
contribuicoes de Ernest Robert de Carvalho Mange, Eduardo
Corona, Oswaldo Correa Goncalves e Roberto Tibau nesse periodo
inicial.

O Convénio Escolar é fruto de um acordo entre o Governo
Estadual e a Prefeitura de Sao Paulo, encerrado em 1959. Anelli
relaciona o Convénio com os CEUs e, em 2004, testemunha sua
intensa utilizagao pela populacao.

O projeto [dos CEUs|, concebido pela equipe de
arquitetos do Departamento de Edificacoes da
Prefeitura de Sao Paulo — EDIF que se consi-
deram herdeiros do Convénio Escolar, agrupa o
programa em trés conjuntos volumétricos de for-
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mas simples e despojadas. A opgdo construtiva
com sistemas pré-moldados disponiveis no merca-
do permitiu a agilidade necessdria, [...] com 21
unidades entregues no primeiro ano e 24 unida-
des previstas para o segundo (ANELLI, 2004).

4. CONSIDERACOES FINAIS

Entre os cinco programas de construcdes escolares pré-
fabricados estudados, trés mostraram-se mais complexos. Sao
propostas tecnolégicas exclusivas, configurando sistemas fechados
de pré-fabricacao: CIEPs, CIACs e Escolas Transitérias. Por outro
lado, é perceptivel a longevidade das propostas baseadas na pré-
fabricacdo comercial - os CEUs da prefeitura de Sao Paulo e as
escolas da FDE do governo de Sao Paulo, os tinicos programas que
ainda continuam em atividade.

Entretanto, nao se pode imputar a pré-fabricacio o tnico
motivo da descontinuidade desses programas ou ainda imaginar que
tenham sido mal sucedidos. Pelo contrério: os CIEPs, CIACs e as
Escolas Transitérias da Bahia, Rio de Janeiro e Abadiania realizaram
centenas de construcoes escolares. No caso das Escolas Transitérias,
a dependéncia do poder publico, o transporte das pecas em
argamassa armada por longos percursos em funcao da abrangéncia
nacional, a exclusividade da tecnologia e a descontinuidade politica
- ou falta de vontade politica dos sucessores — foram determinantes
para o encerramento dos programas.

A realidade é que, entre os diversos aspectos relacionados com
as construgoes escolares no Brasil, fica evidente o uso politico da
imagem desses edificios, “[...] como uma assinatura ou um simbolo
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da gestao” (KOWALTOWSKI, 2011). Essa préatica se assemelha ao
que ocorreu nos paises socialistas com as habitacoes pré-fabricadas
no periodo Pés-guerra, guardadas as devidas proporc¢des. Para
Kowaltowski, experiéncias importantes como os CIEPs e os CEUs
tém muito a ver com os politicos: “Eles queriam se colocar no
ambiente fisico através desses projetos. Vocé passava na estrada e
via que o [Leonel] Brizola tinha feito mais uma escola, que a Marta
[Suplicy] tinha feito mais escolas” (KOWALTOWSKI, 2011).

Ja no aspecto pedagdgico, a importancia atribuida ao edificio
escolar em si nem sempre foi consensual. Se, em 1932, Anisio
Teixeira entendia o edificio como a base fisica para o programa
educacional, Helio Duarte demonstra na década de 1950 - periodo
em que atuava no Convénio Escolar — ter plena conviccao das
limitagdes da arquitetura, “um precioso coadjuvante”:

Se o Convénio Escolar, por forca das circuns-
tancias, estd dotando Sdo Paulo de extensa
rede de grupos escolares, cabe agora ao gover-
no do Estado tracar novos rumos para a nos-
sa educagdo, sem o que estaremos apenas en-
feitando um edificio obsoleto. [...] Arquitetura
¢ precioso coadjuvante, mas ndo a base da
educacio (DUARTE apud BASTOS, 2009).

Para Mayumi Watanabe, entretanto, a importancia dos espacos
escolares parece inquestiondvel, considerando sua experiéncia
também nas questdes pedagogicas:

O prédio escolar se confunde com o proprio ser-
vico e com o direito a educagdo. Embora colo-
cado no rol de itens secunddrios dos programas
educativos, € o prédio da escola que estabele-
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ce concretamente os limites e as caracteristicas
do atendimento. E é ainda esse objeto concre-
to que a populacdo identifica e da significa-
do (MAYUMI apud BUSSAB, 1985, p. 27).

Kowaltowski (2011) também aponta nessa mesma direcao:
“A arquitetura escolar deve dialogar com o projeto pedagdgico”.
Considerados os aspectos tecnoldgicos, funcionais e politico-
ideologicos, é possivel entender a pré-fabricacao também como uma
representacao. Sao edificios construidos através de elementos pré-
fabricados que se repetem, exclusivos e aparentes, cuja expressao
resulta dessa recorréncia, com valores estéticos associados ao
Movimento Moderno e ao Brutalismo.

Finalmente, vale citar Zarecor (2011, p. 297), para quem
a arquitetura tem sido guiada historicamente pelos processos
construtivos, pela capacidade de producdo e pelas limitacoes
materiais — mais do que a historia da arquitetura possa admitir,
embora a funcdo essencial da arquitetura continue sendo desenhar
espacos para a interacao e a experiéncia humana.
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