UYAMA

R

\J .
3 MA
SAO

0S, 2014

Gl IAU USP













DO ESPACO URBANO
CONTEMPORANEO

ESPACOS LIVRES x REMANESCENTES

Trabalho final de graduacao
apresentado ao Instituto de
Arquitetura e Urbanismo de
Sao Carlos da Universidade de
Sao Paulo, sob orientacao da
Professora Lucia Shimbo e do
Professor Givaldo Medeiros.

KEIKO MARUYAMA
TGI IAU USP
SAO CARLOS, 2014






Agradeco aos meus orientadores, Licia e Givaldo, por
sua paciéncia e atencao ao longo deste processo.

Aos meus incriveis pais, Roberto e Sueli, por todo o
amor e dedicacao a minha educacao e formacao.

Aos maravilhosos Ana Rosa, Gabriel, Jilia, Mariana e
Mateus pelo aprendizado muito além da faculdade e
pela amizade nas noites de projeto e devaneios.

Ao meu querido companheiro de todas as horas,
Julio, por seu carinho e apoio sem fim.

Atodos que me ajudaram, ampararam e consolaram
por esse, nem sempre tranquilo, percurso.

Muito obrigada!






15

18
19
23

26
27
31
32

36
37
40
51
57
58

62
63
66

86

INTRODUCAO

01 | 0S USOS DA CIDADE E SUAS TRANSFORMACOES
cidade: lugar de encontro
a escala das cidades

02 | AS ESFERAS DO PUBLICO E DO PRIVADO
as especulacoes sobre os espacos da cidade
habitacao e coletividade

a importancia dos usos e fachadas

03 | AREA DE INTERVEN(;AO E LEVANTAMENTOS
pinheiros | sao paulo

caracterizacao da area e influéncias

a operacao urbana faria lima

0s novos fluxos

observando remanescéncias

04 | CONECTANDO ESPACOS
intencdes de projeto
partidos e experimentacoes

BIBLIOGRAFIA






“FIRST, WE SHAPE THE CITIES.
THEN, THEY SHAPE US.”

JAN GEHL
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Desde as experimentacOes pré-tgi, materializadas no objeto

da imagem anterior, mostrou-se como interesse de projeto a
busca pela integracao entre espacos, a nao distin¢ao entre o
externo e o interno, a atenuacao entre os limites de publico

e privado. Tal continuidade se estabelece como caminho
principal para o desenvolvimento do trabalho final e se associa
a uma inquietacao a respeito dos modos atuais de construcao
da cidade e a consequente relacao com a apropriacao dos
espagos por seus usuarios.

A falta de planejamento dos espacos livres e lugares de
coexisténcia, e a percepcao de que parece nao existir, junto as
politicas de construcao da cidade, a pratica de desenho urbano
com foco na escala humana sao fatos que dao forca a busca
pela compreensao de outros meios de se produzir os espagos
da cidade. A ideia de planejamento urbano baseado no ambito
da lei, do capital e do monopdlio dos interesses privados
contrapoe-se ao desenho de cidade na dimensao publica —
comum e coletiva.

Este trabalho, entao, pretende observar o processo de
transformacao do ambiente urbano contemporaneo em
decorréncia de novos ideais de planejamento, como por
exemplo o modelo rodoviarista e as premissas modernistas.
Pretende-se entender como as relagdes entre os espacos
publicos e privados afetam a percepcao e concepcao de espago
na sociedade, além de contribuir (ou nao) para uma cidade
mais ativa e melhor utilizada.

Em sequida, contextualizar tais observacoes na cidade de

Sao Paulo e em uma de suas areas envolvidas nas Operagoes
Urbanas, o bairro de Pinheiros. Uma vez compreendidas as
caréncias e influéncias sobre a area de intervencao, busca-se
a elaboracao de um olhar para as areas remanescentes sobre
este territdrio. Frutos de acoes de planejamento e interesses
variados, tais areas ficam a mercé de seu prdprio destino uma
vez que nao recebem o mesmo tratamento e planejamento
que outros pontos focais da mesma regiao.

Por fim, o projeto apresentado intende em exemplificar uma
alternativa a atual producao da cidade. Busca estabelecer

um eixo de novos fluxos na Rua Paes Leme, conectando

dois pontos impactantes da Operacao Urbana Faria Lima e
transformando uma area subutilizada em um possivel modelo
que trabalha novas conexoes entre as diferentes esferas da
sociedade.
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01
0S USOS DA CIDADE E SUAS TRANSFORMAGOES



GEHL e GEMZOE, 2002

_CIDADE: LUGAR DE ENCONTRO

Ao longo da histéria, o espaco publico da cidade funcionou
como um local de encontro em diferentes niveis para seus
moradores. Pessoas se encontravam, trocavam informacoes,
fechavam acordos e até arranjavam casamentos, artistas de
rua ofereciam entretenimento e vendedores comercializavam
seus produtos. Era um local para eventos, sejam eles grandes
ou pequenos. Havia procissoes, manifestacoes e festivais. A
cidade era, definitivamente, um local de encontro.

“Embora os padrdes de uso tenham variado no curso da
histéria, apesar das diferencas sutis e variadas, o espaco
publico sempre foi lugar de encontro, de comércio e de
circulacdo. A cidade sempre foi o lugar de encontro e reunido
das pessoas, lugar onde trocavam informacao sobre a

cidade e a sociedade, lugar onde eventos importantes foram
encenados. (...) A cidade era também praca de comércio, onde
bens e servicos eram oferecidos e trocados. Finalmente, a
cidade era a via publica que proporcionava acesso e conectava
os varios usos da cidade. Os pedestres podiam andar até onde
precisassem ir, encontrando gente, comerciando, conversando
e apreciando a vista, tudo isso no mesmo passeio pela cidade.
Os usos da cidade eram realizados simultaneamente no
mesmo espaco publico.”

Durante ainda parte do Século XX, a cidade continuou a
funcionar como um local de grande importancia social. Foi
juntamente com a chegada do modernismo e o boom de
automoveis que tais caracteristicas da cidade comecaram a

se alterar. E possivel observar os resultados dessas mudancas
em diversas cidades, especialmente nos Estados Unidos.

Em muitos casos as pessoas simplesmente abandonaram os
centros das cidades, sendo que é praticamente impossivel que
se realize as tarefas cotidianas sem um carro.

Por décadas a escala humana tem sido pouco considerada

no desenvolvimento e planejamento urbano, enquanto

muitos outros topicos, como o grande aumento do trafego de
automdveis, estiveram fortemente em pauta. Adicionalmente,
algumas ideologias de planejamento dominantes — como o
modernismo, por exemplo — desenvolveram a caracteristica de
nao priorizar os espacos publicos, a importancia do pedestre e
o papel da cidade como um espaco de encontro. Finalmente,
as forcas do mercado imobiliario e das novas tendéncias
arquitetonicas retiraram o foco das interrelacdes dos espacos
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fig. 1, os usos da cidade
fonte: Gehl, “Cities for People”

comuns da cidade com os edificios, que, ao longo do processo,
se tornaram mais isolados e introvertidos.

Uma caracteristica comum da maioria das cidades —
independente de sua localizacao geografica, economia ou
desenvolvimento — é que as pessoas que ainda fazem uso do
espaco da cidade tém sido mal tratadas. Espacos limitados,
obstaculos, barulho, poluicao, risco de acidentes e mas
condicOes dos passeios sao caracteristicas tipicas.

Como apontado por Jane Jacobs em seu livro “Morte e Vida
de Grandes Cidades”, o dramatico crescimento no nimero de
carros e as ideologias modernistas de planejamento urbano,
que separa os usos da cidade e enfatiza os “free standing
individual buildings"”, colocariam um fim ao espaco urbano e a
vida das cidades, deixando-as vazias de pessoas. Pela primeira
vez na historia, as cidades nao eram mais constituidas por
conjuntos de espacos e edificios, mas sim por edificios Unicos
e distantes. Ao mesmo tempo, o aumento do fluxo de veiculos
espremia o que havia restado da vida das cidades para fora do
espaco urbano.

Outro fator que de certa forma contribuiu para a reducao do
uso da cidade foi o desenvolvimento de novas tecnologias que
permitiram a comunicagao em grande escala (jornais e TV) e
também a distancia (celulares), sem a necessidade da presenca
fisica e do contato humano para o intercambio de informagoes
cotidianas. O que antes era feito nas pragas e nas ruas de
modo interativo e socialmente ativo, agora seria substituido
por meios passivos e individuais de comunicacao.

Apesar de tudo, a partir da década de 60, pesquisas

em planejamento urbano foram desenvolvidas e houve
consideravel progresso na area, e muitas cidades ao redor do
mundo trabalharam em funcao de criar melhores condicoes
para os pedestres e para a vida urbana, reduzindo a prioridade
dos automoveis. Felizmente, também aumentou o interesse
nas dinamicas dos edificios e em areas de uso misto, ao invés
dos antecessores edificios isolados.

Nao surpreendentemente, o progresso e as melhorias foram
vistos primeiramente nos paises desenvolvidos. Nos paises em
desenvolvimento, por sua vez, a condicao da escala humana

é consideravelmente mais complexa e séria. A maior parte da
populacao é obrigada a usar os espacos de cidade em suas
atividades cotidianas.
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fig. 2, congestionamento na
avenida 23 de maio/sao paulo
fonte: mobilidadesp.blogspot.
com.br

fig. 3, marginal pinheiros e
ponte estaiada/sao paulo
fonte: rudders.com.br

Tradicionalmente, o espaco da cidade funcionaria bem para
seus usuarios, mas, quando o trafego de carros cresceu
aceleradamente, a competicao por espaco se intensificou e
assim as condicbes para os pedestres e para a vida ativa na
cidade ficaram cada vez menos dignas.

Atualmente, no Século XXI, é possivel avistar novas diretrizes
de planejamento que voltam a valorizar a escala humana, de
modo que se tornar uma cidade ativa, segura, sustentavel e
saudavel se tornou um dos principais objetivos de urgéncia.
Os quatro pontos podem ser fortalecidos quando nos
preocupamos com os pedestres, ciclistas e com a vida das
cidades em geral.

Segundo Gehl, em seu livro “Cities for People”, o potencial
para uma cidade mais ativa é fortalecido quando mais pessoas
sao convidadas a andar e permanecer nos espacos da cidade.
Para uma cidade mais segura também esta relacionado com
a permanéncia das pessoas no espaco da cidade, de modo
que quanto maior a circulacao, maior a quantidade de olhos
voltados para a rua e seus acontecimentos. Uma cidade mais
sustentavel é vinculada a possibilidade e “mobilidades mais
verdes”, seja o ato de caminhar, pedalar ou utilizar o sistema
de transporte publico. Por fim, uma cidade mais saudavel é
aquela que evita cotidianamente o sedentarismo e incentiva,
ainda que indiretamente, seus moradores a praticas mais
saudaveis.

De modo geral, a preocupagao com a escala humana para

o planejamento urbano reflete diretamente em uma forte
demanda por uma adequacao de qualidade urbana. Em
comparagao a outros investimentos sociais — custos de salde e
de infraestrutura para automdveis, por exemplo — o custo para
tal planejamento é tdo modesto que é acessivel para cidades
em todas as partes do mundo, independentemente de seu
desenvolvimento e capacidade financeira.

_AESCALA DAS CIDADES

Se observarmos a histéria das cidades, é possivel perceber
claramente que a estrutura urbana tem grande influencia sobre
o comportamento humano e o modo como a cidade em si
opera. A conexao entre cidade e comportamento é notavel ja
no Século XX: nos esforcos para lidar com o grande aumento
na quantidade de carros, todo o espaco disponivel das cidades
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foi transformado em areas para veiculos, estejam eles parados
ou andando. Cada cidade passou a comportar a quantidade de
transito quanto o espaco que tinha possibilitou. Em casos onde
ha a tentativa de aliviar o transito construindo mais faixas e
vias, a solucao tem tempo contado até que mais carros entrem
em circulagao e preencham o espaco “criado”, num ciclo

sem fim. No entanto, se mais vias equivalem a mais transito,
deve-se pensar a possiblidade de se melhorar a infraestrutura
urbana que convide as pessoas - pedestres, ciclistas, usuarios
de transporte pablico - para que haja mais circulacao e
apropriacao dos espacos publicos da cidade.

Segundo Gehl, o planejamento de uma cidade pode ser
desenvolvido em trés diferentes escalas: a grande escala (em
que a cidade € vista de cima, como se estivesse em um voo
de avidao), a média escala (em que se pensa nos quarteiroes e
na organizacao do espaco) e, por fim, a pequena escala (a do
pedestre). Esta Gltima, controversamente, é a menos pensada
em termos de projeto, mas € a mais impactante do dia-a-dia
dos habitantes da cidade.

A pequena escala é a escala organica da urbe, a que se
desenvolveria naturalmente em uma cidade nao planejada,
ndo pensada de outra maneira sendo em seus usuarios. E a
cidade desenhada na velocidade do pedestre, a altura dos
olhos e a distancia do perceptivel. Por exemplo, uma pessoa

caminha a aproximadamente 5km/, uma bicicleta circula a fig. 4, esquema de interacoes

20km/h e un carro dentro do perimetro urbano a 60km/h. Tal sociais x fluxo de trafego
mudanca de velocidade nos faz perder a percepcao de locais e fonte: Apppleyard, “Livable
detalhes, alterando e adaptando a paisagem urbana a ela. Streets”

Uma paisagem desenvolvida para ser vislumbrada em alta
velocidade perde sua funcao de estar e se torna somente um
local de passagem, transicao. Isso leva a uma restricao de
mobilidade, sensacao de inseguranca, além da monotonia de
percurso e pobreza arquitetonica no local. E uma paisagem
indspita. Para que seja evitada tal situacao, Gehl explica a
familiaridade e busca pelas “bordas suaves” nas cidades:
esquinas sem cantos fechados e afiados, ruas com transicoes
gradativas entre os espacos publicos e privados e outros
partidos de projeto que favorecem o deslocamento das
pessoas pela cidade.

Na década de 70, o urbanista Donald Appleyard desenvolveu _ o
. . L fig. 5, esquema de territdrio x
uma pesquisa que veio a provar que a vivacidade da rua e o fluxo de tréfego
sentimento de pertencimento a ela é proporcinalmente fonte: Appleyard, “Livable
Streets”



MARICATO, 2001

inversa ao fluxo de veiculos que nela transita. Ele denominou
tal resultado como “efeito de separagao”, comprovando que
uma via de transito rapido se mostra inospita para pedestres
e moradores. O fluxo de carros influenciava diretamente a
sensacao de comunidade dos moradores, as relagoes com

as outras pessoas da rua e ainda com o entendimento que
tinham sobre as areas que eram de sua responsabilidade. Tal
resultado comprova o discurso defendido por Jane Jacobs
sobre a relacao entre a vivacidade das ruas, sua apropriacao
por parte dos usuarios e a sensacao de seguranca no local.
"A vida publica informal impulsiona a vida publica formal e
associativa”.

Social Interactions on Three Streets - Neighboring and Visiting
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GEHL, 2010

_ESPECULAGOES SOBRE 0S ESPAGOS DA CIDADE

O surgimento de complexos empresariais, condominios e
bairros fechados, hipermercados e shopping centeres, como
reflexo dos novos modelos rodoviaristas e do planejamento em
grande escala, alterou em muito a percepcao e divisao entre
0s espacos publicos e privados da cidade. A esfera privada

se fechou para o espaco publico, renegando interagdes antes
tao enriquecedoras para o espaco comum, criando ambientes
isolados e ensimesmados.

O planejamento urbano, por sua vez, devem se afastar de

tais modelos que negam a rua e rompem com o territorio da
cidade, a0 mesmo tempo em que negam suas horizontalidades
e acentuam o problema do abandono do espaco publico em
suas variadas modalidades.

“Em uma sociedade na qual cada vez mais a vida diaria
acontece na esfera privada - em casas privadas, com
computadores privados e carros privados, em espacos de
trabalho privados e em centros comerciais estritamente
controlados e privatizados - existem sinais claros que a cidade
e 0s espacos urbanos receberam um novo e influente papel
como espaco e forum publicos. (...) A sociedade da informagao
esta fornecendo novos sentidos e significados a cidade como
lugar de encontro”.

Tais espacos voltados a si préprios, murados e segregados,
nao proporcionam condi¢oes para que haja integracao social
entre as diversas classes e camadas que compdem o espaco da
cidade. Pelo contrario, tais espacos desconectados da dinamica
urbana, ao voltarem para dentro de si, aumenta a sensacao de
inseguranca e afirmam as desigualdades e distancias sociais,
de modo a transformar a restricao e o isolamento em simbolos
de status.

Segundo Angelo Bucci, podemos diferenciar esses dois espacos
de acordo com seus programas tipicamente dispostos. O
espaco publico corresponde ao plano horizontal, caracterizado
pela continuidade:

“Feito por eixos, ele se tece e tende a uma malha cada vez
mais sobreposta e fechada, por isso, apresenta-se desde que
surge, como um plano. (...) Toda a cidade esté disposta neste
plano horizontal. A espessura do plano é maior do que aquilo
que se instala na superficie, ela cresce para dentro da terra,
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subterranea, e acima, aérea, mas esta sempre obediente ao
plano horizontal da superficie do planeta”.

Ja sobre os espacos privados, podemos relaciona-los com os
eixos verticais:

“Os eixos verticais sao mdltiplos e tendem a escapar do
planeta. Cada um desses eixos esta isolado em si. Em
conjunto, eles podem compor segmentos de planos, mas
tendem sempre ao isolamento dado pelo vazio da direcao
zenital pela qual estao orientados. (...) Os eixos verticais
tragam, como vulcoes invertidos, a vitalidade do plano
horizontal movedico para pontos cada vez mais altos e
isolados”.

No espaco urbano, disperso e fragmentado, a tendéncia é a
privatizacao dos espacos publicos das grandes metropoles,
que passam a dar lugar a ambientes de tedrico uso “coletivo”,
mas de forma privatizada, a exemplo da Praga Victor Civita
em Sao Paulo, apresentada como praga de atividades
coletivas, mas que ao mesmo tempo é cercada e conta com a
presenca de segurancas em sua entrada. No que diz respeito
a vida social urbana, nos espacos realmente coletivos, nao
controlados/separados/murados, é importante manter a
continuidade entre espago publico e espaco privado.

"A importancia do espaco publico nao necessariamente
sera medida por sua extensao ou quantidade, mas por sua
capacidade em articular os espacos privados, fazendo deles
patrimonio coletivo. Ou seja, a cidade passa a incorporar,
naqueles espacos publicos absorvidos por usos particulares
ou espacos privados absorvidos usos coletivos, parte das
atividades de encontro enquanto valores da vida publica”.

fig. 6, shopping JK iguatemi,
sao paulo
fonte: epocasaopaulo.globo.com

LEFEBVRE, 1999




NO PISO DE MADEIRA

figs. 7 e 8, praca victor civita,

sao paulo

fonte: areasverdesdascidades. 50
com.br e
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figs. 9 e 10, residencial
alexandre mackenzie e as areas
abertas de lazer e convivéncia
fonte: uol.com.br

_HABITAGAO E COLETIVIDADE

Trazendo o debate para o contexto habitacional e,
consequentemente, aos habitantes de uma determinada
regiao, as ruas se tornam, além de tudo, espacos publicos
acessiveis a todos e podem ser lugares onde vizinhos venham
a socializar e formar uma comunidade. Desse modo, o projeto
que envolva uma regido residencial deve contar com principios
de “habitabilidade”, como a reducao de trafego para o
aumento das relacoes sociais e da sensacao de pertencimento
- como previsto por Appleyard - ao local e também para a
reducdo de acidentes, estresse, poluicao sonora e do ar.

Algumas acoes de projeto podem ser incorporadas de modo a
sinalizar a quem ali chega que se trata de uma area residencial
urbana: porticos de entrada, ruas com mais sinuisidades,
bancos, equipamentos e mobiliario urbano, vegetacao e
tratamento de pavimentacdo. Tais idéias sao pertencentes ao
conceito de “quintal comunitario” (ou “Woonerf”, o termo
originado na Holanda), que visa de certa forma expor o
ambiente como de habitacao e recreacao de modo que iniba
comportamentos desproporcionais dos motoristas e incentive
a atividade na vizinhanca, proporcinoando uma apropriacao
ativa daquele espaco.

Sobre os térreos de edificios habitacionais, entende-se que
sao espacos que podem adquirir a qualidade de publico ou
coletivo, espacos onde moradores e a populacao residente
do entorno podem realizar atividades recreativas, sociais,
funcionais e que permitem o vinculo com a comunidade a qual
0 conjunto esta inserido. Quando se promove 0 acesso ao
pavimento térreo e dreas comuns adjascentes, esses espagos
ganham um carater coletivo, pois passam a articular o espaco
privado (das moradias) e o espaco publico (a cidade). Ou
seja, fazem surgir ambientes em que os moradores podem
apropriar-se, possibilitam a convivéncia entre as diversas
classes sociais e 0 encontro entre moradores do bairro como
um todo.

Um exemplo deste tipo de opg¢ao de implantacao habitacional
é o0 Conjunto Residencial Alexandre Mackenzie, na Favela
Nova Jaguaré, em Sao Paulo. O conjunto conta com uma area
cercada por grades e outra onde estao implantados blocos
habitacionais, sem a presenca de muros separando o espaco
coletivo e publico, e servem como pontos de encontro e
circulacdo.
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_AIMPORTANCIA DOS USOS E FACHADAS

“Todas as faixas de habitacao, comércios e servicos devem a

relacionarem-se entre si e estarem bem conectadas a cidade.

A diversidade de usos é algo intrinseco a cidade e, para que

se possa alcanca-la, é preciso admitir fundamentalmente as

combinagdes e contaminacoes de usos”. ROJAS, 2009

A diversidade de usos é necessaria para que haja diversidade
e exuberancia de vida na rua. Na categoria dos usos

principais concentram-se aqueles que atraem pessoas a um
lugar especifico, pois funcionam como ancoras, assim como
moradias, escritorios, etc. A combinacao destes usos principais
gera um ambiente fértil para a diversidade derivada, além de
promover a seguranca e abrir a possibilidade de relacoes de
vizinhanca e de confianca, como antecipado por Jane Jacobs.

Outro ponto de extrema relevancia para essa visibilidade e
interatividade com os espacos publicos é o comportamento
das fachadas das edificacdes. Interessa conhecer a disposicao
dos edificios e equipamentos com relagao aos espacos
publicos. O objetivo € a integracao entre os moradores dos
edificios com a rua e o espaco publico, de forma que edificios
possuam fachadas voltadas para os espacos onde ocorrerd o
convivio social.

Edificios de gabarito mais baixo, quando voltados para

0s espagos coletivos e ruas, permitem que estes sejam

controlados e fiscalizados pelos proprios moradores. Esta

possibilidade de conexao entre a habitacao e a rua, através

da permeabilidade visual, promove relacbes de apropriacao

dos espacos do entorno, garante maior apropriacao do espaco

coletivo, proporciona seguranca ao empreendimento, ao

edifico habitacional e areas ao seu redor. NEWMAN, 2013

Segundo Gehl, os térreos e as fachadas dos pavimento

inferiores sao fundamentais para a atratividade e

funcionalidade dos espacos na cidade. E uma é4rea de

intercambio entre a edificacdo e tudo o que é externo a ela,

onde os ambientes externos e internos se comunicam e

onde os pedestres podem interagir e se distrair durante seu

percurso. De acordo com a imagem ao lado, ele caracteriza

as fachadas em cinco graus de atividade, baseando-se na

experiéncia que uma pessoa ao passar por elas teria e em suas fig. 11, exemplos de fachadas
caracteristicas fisicas (acabemantos, portas e acessos, pontos seus efeitos sobre as pessoas
cegos e distancias, por exemplo.) fonte: Gehl, “Cities for People”



A — active

Small units, many doors

{15 — 20 doors per 100 m/328 fest)
Large variation in function

Mo blind and few passive units

Lots of character in fagade relief
Primarily vertical facade articulation
Good detalls and materials

B — friendly

Relatively small units (1o - 14 doors per 100 m/328 feet)
Some variation in function

Few blind and passive units

Facade relief

Mary details

C — mixture

Large and small units {6 - 10 doors per 100 m/328 feet)
Modest variation in function

Some blind and passive units

Maodest facade relisf

Few details

D — boring

Large units, few doors (2 - 5 doors per 100 m/328 feet)
Almost no variation in function

Many blind or uninteresting units

Few or no details

E — inactive

Large units, few or no doors (o - 2 doors per 100 m/328 feet)
Mo visible variation in function

Blind or passive units

Uniform facades, no details, nothing to look at
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03
AREA DE INTERVENGAO E LEVANTAMENTOS



_PINHEIROS | SAQ PAULO

Buscando o melhor entendimento das dinamicas urbanas

e de como 0s espacos se relacionam com o cotidiano das
pessoas que os usufruem, a area escolhida para estudo e
melhor entendimento das relaces de transporte que ocorrem
dentro da cidade de Sao Paulo, teria que possuir um contexto
urbano de alto fluxo de pessoas e diversidade de usos.
Procurou-se uma regiao nodal - ou seja, de acordo com as
diretrizes do urbanista Kevin Lynch, em seu livro “A Imagem
da Cidade”, pontos de concentracao de pessoas. Além disso,
prezou-se por uma area com diversos modos de transporte
que a cruzassem, que fosse a0 mesmo tempo adensada e
consolidada e com diversas apropriacdes em seus terrenos,
para se entender melhor a relacao de moradia e trabalho com
o deslocamento.

Adotou-se entao, estudar parte do bairro de Pinheiros, zona
oeste da cidade de Sao Paulo. Um dos locais mais antigos da
cidade de Sao Paulo - considerada por muitos historiadores
como primeiro bairro de Sao Paulo, a regido se consolidou

e hoje abriga intensa vida cultural e econémica. Apropriado
desde o principio gracas a proximidade ao leito do Rio que
circunda, o até entao povoamento data do século XVI, e sua
historia remete as vilas indigenas e ao ciclo bandeirista. Seu
desenvolvimento econdmico e a urbanizacao efetiva do bairro
s vieram mais tarde, com o boom cafeeiro, que elevou a
capital a distrito comercial. Esta area passou a atrair imigrantes
e comércios, voltando-se para um uso misto que a configura
até os dias de hoje.

O bairro de Pinheiros em si é composto por uma série de
vizinhancas, cada qual com suas caracteristicas econdmicas

e de usos diferenciadas. Por manter um mesmo padrao em
tais quesitos, adotou-se entdo, um recorte correspondente a
extensao entre a Rua Sumidouro (ao Norte), a Avenida Faria
Lima (a Leste), a Rua Butanta (ao Sul) e a Marginal do Rio
Pinheiros (a Oeste). Este local esta diretamente ligado ao
cotidiano dos usuarios e é uma importante area dentro da
macrorregido. Isso porque, é nesse perimetro e em seu entorno
que se localizam importantes pontos nodais e historicos como:
uma estacao de trem, duas estacoes de metrd, confluéncia de
diversas linhas de 6nibus, uma faculdade (UNIP), um SESC,

a Praca Victor Civita, equipamentos institucionais como a
Previdéncia Social, além da Igreja Nossa Senhora de Mont
Serrat e, mais adiante, do Mercadao de Pinheiros.



e . -k

i ! o "
A L P LR ]
e & - -

'




i 1* % A
%r‘ A RS NG
‘, j 1 - "l-""l' A % 1 _' ""1"_ -, “}'. Y "'h_'h. : T ﬁ";.'-- L.
Wy t‘&-& A - }_"’;ﬁ%{ﬁf ‘?*ﬁ’:“ N WS N SSESARE
-~ ,,;}:E'g,ﬁi-&;ﬁuﬁ a8, \3%% {:h:-.; SR SESee G 3
= Pl LN Py S B 5" ! B e ) B i A AR TN i ¥
S e et Vo SN O S i & X

At R - . gy Tl N T .
i RSN R

Loy

T LS

F 3
Fl:l
#
-
},
-
L]
Pl
o
.
o
-
e



_CARACTERIZAGAO DA AREA E INFLUENCIAS

Como citado anteriormente, a drea foi escolhida devido a
sua grande diversidade de uso do solo, abrangendo desde
usos comerciais, areas publicas, até residenciais verticais

de alto padrao. A drea abaixo da Av. Faria Lima, area da
Operacao Urbana Faria Lima, encontra-se em plena ebulicao
e consolidacao, alterando seu perfil socioeconémico e
impulsionando cada vez mais usos comerciais e de alto
padrao.

0O Largo da Batata também tém toda a sua estrutura
reinventada pela Operagao Urbana, desde a divisao do
terminal de Onibus — algumas linhas foram realocadas

em um terminal mais timido enquanto a grande maioria

foi redirecionada ao Terminal Intermodal de Pinheiros —
assim como pela reestruturacao viaria, possivel através da
remocdo e demolicao de quadras inteiras de residéncias e
estabelecimentos, e da gentrificacdo que o espago como um
todo sofreu em decorréncia da especulacdo imobilidria.

As ruas Sumidouro e Paes Leme formam o bindrio do bairro,
conectando a Avenida Faria Lima diretamente a Marginal
Pinheiros e vice-versa. O fluxo de carros é tao intenso quanto
o fluxo de pedestres, que se utilizam das ruas para acessar (ou
sair do) Terminal de Pinheiros. Na primeira, ha predominancia
de lotes comerciais e de servigos, com algumas residéncias ao
longo da via. Sao, em sua maioria construcoes térreas ou de
até dois pavimentos, com algumas exce¢des como edificios
residenciais de quatro pavimentos. Ja a Paes Leme é conhecida
por seu comércio, em especial pelas lojas de acabamento para
construcao civil e madeireiras. Nela também estao situados

os prédios da Previdéncia Social e do SESC de Pinheiros, que
aumentam ainda mais 0 acesso e interesse na rua.

As ruas entre o "quadrilatero” Faria Lima-Sumidouro-Marginal-
Paes Leme, possuem grande quantidade de casas e prédios
residenciais, associados a um comércio local, servicos e
algumas edificages institucionais.

A relacao do bairro com a Marginal Pinheiros, por sua vez,

é de distanciamento e de pouca interacao direta devido

a presenca do Terminal de Pinheiros ladeado por grandes
prédios comerciais e suas respectivas areas de estacionamento,
que percebe-se como uma grande barreira em relacao a via de
trafego intenso.

fig. 12, largo da batata e
intervencOes da operacao
fonte: gazetadepinheiros.com.br

fig. 13, comércio caracteristico
da rua paes leme
fonte: acervo pessoal
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MARICATO e WHITAKER, 2002

fig. 14, mapa do plano regional
estratégico para a regiao de
pinheiros

fonte: sempla.prefeitura.sp.gov.
br

_A OPERAGAO URBANA FARIA LIMA

Em vigor em areas de grande relevancia no cotidiano
metropolitano, as Operacdes Urbanas sdo instrumentos
urbanisticos que pressupdem formas de parceria entre o poder
publico e o setor privado, com o interesse nas permissoes
para se construir areas adicionais as definidas pela lei. Ou
seja, ao pagarem os beneficios decorrentes de excecdes a
legislacdo urbana, os empreendedores privados financiaram

o investimento publico na transformacao de determinada
parte da cidade. Desse modo, mediante a outorga onerosa

de excecoes a lei de uso e ocupagao do solo, uma operagao
urbana deveria garantir recursos para custear intervengoes de
estruturacdo e melhoria das areas definidas como territdrio de
sua atuacao.

Segundo textos dos pesquisadores Erminia Maricato e Joao
Whitaker, sobre as Operacoes Urbanas:

“Muito da polémica que gira em torno das operacoes urbanas
se deve a maneira como elas foram efetivadas em Sao Paulo,
municipio que levou essa experiéncia mais longe, alimentando
lucros do capital imobiliario de ponta e ignorando, ou melhor,
reproduzindo e agravando problemas sociais. (...) A ideia
principal era a de parceria publico-privada que permitissem o
pagamento de contrapartidas importantes, do ponto de vista
financeiro, capazes de assegurar o custeio de abertura de
avenidas que interessavam sobremaneira ao setor imobiliario.
(..) O exemplo paradigmatico desse tipo de operacao é sem
ddvida e Operacao Urbana Faria Lima”.

No caso especifico da Operacao Urbana Faria Lima, de acordo
com a Prefeitura Municipal de Sao Paulo:

“Tem por objetivos principais reorganizar os fluxos de trafego
particular e coletivo ao implantar o prolongamento da Avenida
Faria Lima interligando-a as avenidas Pedroso de Moraes e
Hélio Pelegrino até alcancar a Avenida Republica do Libano,
além de construir terminal multimodal junto a estagoes

da CPTM e Metr6. Também sao objetivos importantes da
Operacao promover a reurbanizacao do Largo da Batata e
urbanizar as favelas em seu perimetro, ou entorno imediato.”

Com grande parte dessas alteracdes ja realizadas (como
o prolongamento da Avenida Faria Lima) e outras ainda
em curso (como a reurbanizacao do Largo da Batata),
51



esta Operacao Urbana também tinha como objetivo
descongestionar o trafego da regiao, oferecendo uma
alternativa as marginais do rio Pinheiros e obter recursos
destinados a habitacao popular. Contudo, com a Lei n°
13.769/2004 alterando a lei original de 1995, se incorporou

0 mecanismo da venda das Cepacs (Certificados de Potencial
Construtivo), como meio de conferir ao mercado o direito de
construir acima dos limites do Plano Diretor. Esta proposta
alterou muito o perfil do local, se valendo de desapropriacoes,
demolicoes e mudancas nos fluxos naturais antes ali gerados,
rumando para a consolidacao de um novo local coorporativo, e
alterando o uso antes tido da regiao.

Reforcando essa constatacao, ve-se estudo ministrado
por Thomas Ramalho e Regina Meyer, sobre o impacto da
Operacao Urbana na regiao:

"(Ha) diversas dinamicas em curso na area, como mudanca de

densidade de residentes e domicilios com alteracdes do padrao

tipoldgico residencial, associado ainda a mudanca do perfil

sdcio-econdmico da populacao residente e o suposto acesso a

infraestrutura gerado pelas obras promovidas pela Operacao

Urbana”. MEYER e RAMALHO, 2004

Um dos principais questionamentos sobre a operacao é o
elemento motivador das obras na pratica, que deixa de ser um
plano urbanistico elaborado pelo poder publico com enfoque
nas necessidades de revitalizacao urbana decorrentes das
demandas da sociedade e se configura como uma resposta do
governo a imposicoes dos interesses do setor imobiliario.

“Esta regiao da cidade passou a atrair bancos e escritorios,

que por sua vez propiciaram a implantagao de outras unidades

de comércio e servicos complementares (...). Nos ultimos anos,

cada vez mais esses bairros apresentam vantagens para a

localizacao de novos edificios, comerciais e residenciais, tendo

em vista situarem-se entre dois po6los geradores de emprego,

ja consolidados como a Faria Lima e Berrini". TETRAPLAN, 1994

A Operacao Urbana, entao, passa a ser questionada por

sua funcao de alavancar uma grande operacao de cunho
imobiliario, onde é perdido o carater urbanistico de interesse
publico e social. Juntam-se as pressoes do setor imobiliario
com a necessidade de expnsao viaria para descongestionar o
trafego da regiao — levando ainda em consideracao que ambas
as motivacoes prevalecem sobre efetivas melhorias urbanas.



BARONE, 1994

fig. 15, infografico sobre as
mudancas a serem realizadas
fonte: folha.com.br

"A obtencao de espacos qualificadores quase nao aparece no
programa de operacoes urbanas. Os projetos de lei, quando
fazem mencao a "melhorias publicas”, referem-se quase
exclusivamente a projetos viarios, tratando com pouca énfase
de espacos publicos de conivio que podem ser criados”.

Essa forma de intervencao reflete a priorizacao da esfera
privada em detrimento dos espacos publicos da cidade.
Fica evidente na Operacao Urbana Faria Lima, por exmplo,
os custos desse tipo de planejamento: desapropriassoes
massivas, prioridade no ajuste viario para o transporte
individual, reducao da oferta de moradia acessivel,
afastamento da populacao anteriormente estabelecida

na regiao e consequente aumento na desigualdade e
desequilibrio nos fluxos e usos da area afetada. Além disso,
muitas areas nao tratadas diretamente pelos projetos da
0.U., acabam por tornar-se espagos remanescestes, sem uso
especifio ou quarquer qualificacao digna de um projeto de
planejamento urbano.

Na pratica, o projeto da Operacao Urbana Faria Lima,
especialmente no Setor Pinheiros, que mais nos interessa neste
trabalho, realizara, no tempo de sua conclusao, as seguintes
modificacdes mostradas no infografico abaixo:
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figs. 22 e 23, obras e

figs. 16-21, projeto vencedor do

concurso para o largo da batata resultado na largo da batata,

fonte: titolivio.com.br respectivament
fonte: acervo pessoal
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fig. 24, croqui de estudo sobre
os fluxos de 6nibus que saem do
terminal pinheiros

fonte: acervo pessoal

figs. 25 e 26, instalacoes do
terminal intermodal de pinheiros
fonte: acervo pessoal

JC r. COpTi + . paes leme.
y/a + 1. bidanta

®

_0S NOVOS FLUX0S

Com a implantacao do Terminal Intermodal de Pinheiros, que
une a Linha Esmeralda da CPTM, a Linha Amarela do Metr6 e
o Terminal Urbano de Onibus em um mesmo ponto da cidade,
toda a regidao ganhou uma nova dinamica de fluxos.

Voltando um pouco as origens historicas do bairro, Pinheiros
retoma a caracteristica de ser um ponto de chegada, uma
forma de acessar os polos econdmicos e comerciais da cidade.

Especificamente sobre o Terminal Urbano, sao, atualmente,
vinte e cinco linhas municipais e dez linhas intermunicipais que
tém o terminal como ponto final de suas viagens. Durante um
dia atil partem do terminal aproximadamente mil e setessentos
onibus. Dessas linhas, algumas acessam o Terminal pela Rua
Sumidouro e outras pela Marginal Pinheiros. Ao deixarem

o Terminal, todas as linhas sao direcionadas para a Rua

Capri, Unica saida para dnibus prevista. Apos o semaforo na
saida da Rua Capri, quatro linhas entram na Rua Eugénio de
Medeiros e seguem em direcao a Ponte Bernardo Goldfarb

em direcao a Zona Oeste da Cidade. As outras vinte e uma
linhas (municipais) sequem ao longo da Rua Paes Leme até seu
encontro com a Avenida Faria Lima. Dali alguns sequem pela
Rua Teodoro Sampaio, outros pela propria Avenida Faria Lima
e alguns poucos pela Rua dos Pinheiros.

Criou-se entao um intenso fluxo ao longo da Rua Paes Lemes,
fluxo esse muito menor antes da transferéncia do Terminal
Urbano do Largo da Batata para as imediacoes da Marginal
Pinheiros e que serve de ponto de partida para o projeto.
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_OBSERVANDO REMANESCENCIAS figs. 27-35, imagens da

precariedade das areas
remanescentes no bairro

Vistas as criticas referentes a Operacao Urbana, nao fonite: acervo pessoal

é surpreendente o fato de diversas areas ficarem sem
qualificacdo especifica na regido. Ao caminhar pelas ruas
do bairro é possivel observar uma série de situagoes que
realmente colocam em cheque os reais objetivos de tal
empreitada.

Areas que antes eram ocupadas por edificacdes (residéncias,
comércios, etc.) e que ndo foram completamente tragadas para
0 novo desenho vidrio, ficam como pequenos terrenos baldios,
sem qualquer projeto ou ocupacao adequada. Com o passar
do tempo, certas apropriacoes desses espagos comegaram a
aparecer - grafites, pichacdes e certos tipos de mobilidrio e
sinalizacao - demonstrando certa vontade publica de ativacao
desses espacos abandonados.

Para quem tem de caminhar pela regiao, o trajeto nao é
sempre facil e livre de transtornos. O tratamento das calcadas
e passeios se deu apenas nas ruas principais, sendo que

nas esquinas com ruas secundarias a pavimentacao e o piso
foram bruscamente interrompidos sem nenhuma gradacao.
Algumas calcadas, por sua vez, se configuram extremamente
estreitas (espremidas pelas fixas de rolagem de automdveis
talvez), a ponto de oferecer riscos as pessoas que andam por
alo. Nao suficiente, a acessibilidade universal é extremamente
comprometida por pisos em péssimas condicdes ao longo da
calcada e também pelos incontdveis postes (de sinalizacdo
permanente, temporaria e de infraestrutura) posicionados nas
esquinas e ao longo das vias.

E possivel notar também a falta de estruturas que suportem

os novos fluxos das ruas, como pontos de 6nibus adequados
para os usuarios do transporte pablico e mobiliario urbano -
bancos, lixeiras, iluminacao - que proporcione uma experiéncia
mais positiva aqueles que passam pela area.

Essa descaracterizacao do espaco urbano acaba por gerar
sensacao de inseguranca e até de certo abandono, onde o
usuario - seja ele passageiro ou residente - nao se sente a
vontade para circulas, desenvolver suas atividades e, por

consequéncia, interagir de forma positiva com o espaco.

"As pessoas caminham nelas porque necessitam, nao porque o
desejem”. GEHL e GEMZOE, 2002
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CONECTANDO ESPAGOS



_INTENGOES DE PROJETO

O projeto entao se desenvolve a partir da demarcacao do eixo
gerado pelos novos fluxos - decorrentes da implantacao do
Terminal e das reformas no Largo da Batata. A principal rua
afetada pela nova situacao é a Rua Paes Leme, que se mostra
como interessante ponto para a experimentacao do projeto.

Como citado anteriormente, a rua possui predominancia
de uso misto, comércio e servicos. Salvas excecdes, sao
edificacdes de poucos pavimentos (um a trés), com alguns
poucos edificios mais altos que comecam a se erguer em
decorréncia de especulacao imobiliaria.

Pensando nisso, o projeto desenvolvido busca fazer conexdes
em trés niveis: conectar as areas ja alteradas pela Operacao
Urbana, atuando em uma rua que, até o presente momento,
nao recebeu tratamento equivalente; conectar as areas
remanescentes, frutos de desapropriacoes para ajuste viario,
que ficaram abandonadas e; conectar na escala social, se
contrapondo a especulagao e consequente segregacao de
populacbes mais carentes, aproximando de um dos centros
comerciais da cidade o conceito de habitacao social.

Desse modo, € projetado um conjunto que composto

por um edificio de habitacao de interesse social de seis
pavimentos acima do térreo. O edificio tem como anexo uma
area comercial de circulacao livre no térreo e no primeiro
pavimento, que por sua vez se prolonga em forma de
passarela para pedestres e da acesso a um mezanino voltado
para a Rua Paes Leme.

E proposto também um ajuste virio que favorece a circulacio
dos pedestres entre as esquinas, e que alivia o trafego de
veiculos ao amenizar a confluéncia de varias ruas em um
mesmo ponto, reduzindo também a quantidade de semaforos
e ilhas.

Em composicao com a edificacao principal, sao propostas
areas de apoio ao projeto, que vém ao encontro das novas
necessidades da érea, como duas paradas alternadas de
onibus, uma praca conjugada a Previdéncia Social com
sugestao de um novo acesso e uma praga servida por uma
lanchonete e um mercado de pequeno porte, com o intuito de
atender as necessidades do bairro e, principalmente, da nova
demanda de moradores do HIS.









_PARTIDOS E EXPERIMENTAGOES

Como mais uma forma de conexao, o desenho do edificio
buscou uma maior interacao entre os ambientes construidos e
0s ndo-construidos, entre os espacos publicos e privados, do
modo que a circulacao e liberdade de apropriacao por parte
das pessoas fosse um partido fundamental.

Desse modo, o térreo do edificio de habitacao é livre, com
excecao do acesso aos apartamentos (portaria, escada e
elevador) e se comunica diretamente com o novo comércio
instalado ao lado. Tal comércio é proposto com o intuito de
manter o carater comercial da rua, aumentar a permanéncia
das pessoas na area e ainda atender tanto o publico passante
que acessa o Terminal, quanto o publico residente da regiao.

J4 a passarela e o mezanino possibilitam um percurso
diferenciado e mais seguro para o pedestre, além de
proporcionar uma vista nova para a Rua Paes Leme e
adjacéncias. No terreo, um espaco de leitura é integrado a
banca de jornais pré existente.

Também é proposto um ajuste no leito da Rua Paes Leme com
o intuito de melhorar o trajeto dos dnibus. E retirada a faixa
de estacionamento a esquerda para que se mantenham duas
faixas de circulacdo mista e estabelecida uma faixa exclusiva
para 6nibus, integrada as novas paradas e faixas adicionais
para ultrapassagem. Tal ajuste ndo acarreta problemas em
relacao ao estacionamento dos frequentadores da regiao, uma
vez que ha, apenas nas Paes Leme, quatro estacionamentos
particulares e que as ruas adjacentes permitem
estacionamento (vide mapa de faixas atuais a sequir).

figs. 36 e 37, estacionamento na
rua paes leme e rua ferreira de
aradjo

fonte: acervo pessoal

fig. 38, alteracdo no leito viario
da rua paes leme
fonte: acervo pessoal
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3 faixas: 2 de circulacao + 1 de estacionamento
2 faixas: 1 de circulagdo + 1 de estacionamento
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a esquerda, planta esquematica
do térreo e do 1°pavimento

acima, as trés tipologias
utilizadas (50m?2 e 34m?)
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acima, corte esquematico a
a esquerda, corte esquematico b



PRAGA DA BATATINHA, LANCHONETE E MERCADO

Em conjunto com os edificios detalhados anteriormente,

sao propostos pontos de apoio que dao unidade ao projeto

e proporcionam um melhor uso das areas dentro das

novas condicoes propostas. Com o aumento de populacao
permanente (moradores) e de passantes (alunos e usuarios do
Terminal) é importante que haja pontos de comércio e servigos
que abracem as novas demandas da rua.

Na esquina defronte o edificio de habitacao é proposto um
espaco com uma praca de estar que, além de possibilitar um
ponto de encontro e descanso, serve como acesso a dois
estabelecimentos: uma lanchonete-bar e um mercado de
pequeno porte. Tais estabelecimentos sao importantes para a
area, pois além de fornecer suprimentos aos frequentadores,
mantém horarios diferenciados do comércio tradicional, o que
prolonga a atividade na rua, deixando a mais atrativa e segura
para as pessoas.

foto atual,
croqui de implantagao e
estudo de volumentria
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foto atual,
croqui de implantacao e
estudo de volumentria

FAIXA EXCLUSIVA E PARADA DE ONIBUS - 01

Seguindo pela Rua Paes Leme, é proposta uma faixa exclusiva
para a circulacao de dnibus juntamente com duas paradas,
uma na esquina com a Rua Amaro Cavalheiro e outra na praca
ao lado da Previdéncia Social.

A divisao em duas paradas é feita com o intuito de desafogar
o ponto de Onibus atualmente concentrado em frente ao
prédio da Previdéncia Social, dando mais conforto aos usudrios
e também possibilitando uma melhor circulacao dos 6nibus ao
longo da rua, otimizando seu tempo de percurso.

A Parada 01 é proposta na parte frontal de trés lotes,

sendo que ha a necessidade de desapropriacao parcial. Um
corresponde a um estacionamento de veiculos e os outros dois
estao atualmente abandonados. Tal desapropriacao também
possibilita a implantacdo de uma faixa adicional para que
enquanto um dnibus para os demais podem seguir adiante.




PRAGA DA PREVIDENCIA E PARADA DE ONIBUS - 02

Mais adiante, fechando o conjunto de espacos adicionais
propostos, esta a Praca da Previdéncia Social que comporta a
Parada 02 de dnibus.

A praca propde uma abertura do edificio da Previdéncia Social
para a sua lateral, de modo que o acesso também possa ser
feito por ali, de modo a fazer a praca como uma extensao da
prépria edificacdo, dando uma qualificacdo e um uso para o
local que atualmente é apenas um gramado. Ha também area
destinada para feiras e comércio popular

De modo geral, ela representa a transicao do modelo do
projeto apresentado para as intervencoes ja realizadas na
regiao do Largo da Batata, decorrentes da Operacao Urbana
Faria Lima. Contrapde-se a nova esplanada civica do Largo,
tanto em escala quanto em programa e usos, mas também
pelo fato de aproveitar e recuperar uma drea remanescente.

foto atual,
croqui de implantagao e
estudo de volumentria
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