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RESUMO

O objetivo principal dessa pesquisa € estudar e analisar o cenario da mobilidade
urbana da regido histérica do anel central de Curitiba, em aspectos como sistema
viario; da mobilidade na escala do pedestre; o impacto que o automovel gera na
mobilidade da cidade; transporte coletivo; os impactos da mobilidade nas atividades
centrais e no meio ambiente. Também busca compreender a funcionabilidade dos
atuais sistemas de locomocéao, seus problemas e possiveis solu¢des. Visa destacar
as vantagens do modal proposto para a requalificacdo, em termos de conforto,
mobilidade e insercao urbana, que vém transformando areas urbanas degradadas em
todo o mundo em éareas de grande fluxo de pedestres, ciclistas e usuarios do
transporte coletivo, resultando na reintegracdo do espaco publico e fomentando as
atividades econbmicas, turisticas e culturais. O propdsito desse estudo é embasar o
projeto de implantagédo de um sistema de veiculos leve sobre trilhos na regido central
da cidade de Curitiba, preservando o0s conceitos sustentaveis e promovendo
qualidade da mobilidade e convivéncia de regides, que hoje sofrem com o fluxo
massivo de automodveis e com a desapropriagdo do centro. Baseando-se nos
pensamentos de grandes urbanistas, que observam a realidade atual de metropoles
em crescimento, a pesquisa aponta aspectos que indicam as falhas da mobilidade e
as influéncias no sentido de pertencimento do cidaddo em diversas areas da cidade,
com destaque o anel central. A pesquisa mostra as vantagens do VLT para mobilidade
geral do centro; a interferéncia negativa do automovel na regido; a importancia da
requalificacdo do centro historico/ turistico; e estudos de caso que embasardo o
projeto de implantacéo do sistema no circuito definido.

Palavras-chave: Mobilidade urbana. Transporte coletivo. Requalificacdo urbana.
Veiculo leve sobre trilhos. Anel central.



ABSTRACT

The main objective of this research is to study and analyze the urban mobility scenario
of the historic region of Curitiba’s central ring, in aspects such as the road system;
mobility at the pedestrian scale; the impact that the car has on city mobility; collective
transport; the impacts of mobility on core activities and the environment. It also seeks
to understand the functionality of current mobility systems, their problems and possible
solutions. It aims to highlight the advantages of the proposed modality for
requalification, in terms of comfort, mobility and urban insertion, which have been
transforming degraded urban areas around the world into areas of great flow of
pedestrians, cyclists and public transport users, resulting in the reintegration of public
space and promoting economic, tourist and cultural activities. The purpose of this study
is to support the project to implement a light vehicle system on tracks in the central
region of the of Curitiba city, preserving sustainable concepts and promoting quality of
mobility and coexistence in regions, which today suffer from the massive flow of
automobiles and with the center expropriation. Based on the thoughts of great urban
planners, who observe the current reality of growing metropolises, the research points
out aspects that indicate the flaws in mobility and the influences in the sense of citizens'
belonging in different areas of the city, with emphasis on the central area. The research
shows the advantages of the VLT for general mobility in the center; the car's negative
interference in the region; the importance of requalifying the historic / tourist center;
and case studies that will support the system implementation project in the defined
circuit.

Keywords: Urban mobility. Public transport. Urban requalification. Light Rail. Central
area.
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1 INTRODUCAO

O presente trabalho de conclusdo de curso visa analisar os fatores que tornam a
mobilidade urbana das grandes metrépoles turbulentas e ineficientes nos dias atuais,
com foco na regido central de Curitiba, PR. As questdes pautadas nessa pesquisa,
serdo utilizadas para o desenvolvimento do projeto de intervencéo do sistema de
mobilidade, procurando manter os principios sustentaveis, sociais e culturais da
regido, promovendo a retomada ao centro.

A metodologia utilizada, para o desenvolvimento geral, realizou-se a partir de
pesquisas bibliograficas — na busca de dados do sistema viario de Curitiba e outras
cidades para fins de comparacdo e fundamentacédo; referéncias de urbanistas que
estudam o espaco urbano e sua mobilidade, principalmente em areas centrais e de
fluxo intenso; histéria, diretrizes projetuais e crescimento da cidade como um todo. A

pesquisa se apoiou Nos seguintes pontos para elaboragao:

e A importancia do centro para a cidade;

e Retomada ao centro das grandes metropoles;

e Mobilidade urbana na regido central,

e Acessibilidade e funcionabilidade dos sistemas de locomocéo;

e Sustentabilidade no sistema viario;

e Andlise das vantagens do incentivo ao uso de transporte coletivo;
¢ Andlise de dados quantitativos do uso de transporte individual;

e Andlise do espaco do pedestre e sua relagcdo com os automoveis.

Repensando a mobilidade urbana na area central de Curitiba, onde ocorre a
maior concentracao de trafego diario, e na requalificacdo da area histérica e turistica
local, o presente estudo propde elaboracdo de um projeto urbano para incentivar o
uso de transporte coletivo como principal meio de locomogdo, em que as
caracteristicas do sistema sejam equivalentes ao perfil da cidade, considerando
interesses, cultura e necessidades. Pensando nesses aspectos, foi considerado a
implementacdo de um modal que vém trazendo bons resultados pelo mundo: o VLT.

O contetdo a seguir, conta com dados de 06rgdos responsaveis pelo
planejamento e pesquisa da cidade, como IPPUC e URBS, com a intencao de
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fundamentar os argumentos apresentados para a proposta final de intervencéo urbana
na cidade de Curitiba. No que diz respeito a pensamentos e visées do meio urbano,
urbanistas como Jane Jacobs (1961), Jan Gehl (2013) e outros autores apoiam a
reflexdo frente as condicbes de mobilidade urbana da cidade contemporanea.

Cidade: um organismo vivo. Um centro de convivéncia, economia, cultura e
pessoas, especialmente pessoas, para quem ela deve ser projetada. Nos
pensamentos de grandes urbanistas como Jan Gehl e Jane Jacobs, a cidade deve ser
pensada para quem visita, apenas transita ou vive nela, ndo para carros, nhdo para
grandes companhias, mas sim para pessoas.

Quando se pensa em um local projetado para esse fim, se imagina muitos
espacos onde os carros ndao tenham prioridade, onde os edificios colossais nao
roubem o sol e onde se possa permanecer em seguranca em qualquer hora. Onde
transitar por ela, sob qualquer ou nenhum meio de transporte, seja um direito
igualitario, econbmico, socialmente justo e prudente com o meio ambiente e entorno

da cidade.

Um espaco urbano direcionado a populacéo traz um impacto positivo no ambito
sociocultural; para saude e bem-estar; seguranca e apropriacdo do espaco. Uma
cidade com pensamentos voltados a qualidade de vida, produz mais, € mais ativa,
mais visitada, propde uma rotina em uma escala mais real aos nossos olhos e a
verdadeira sensacdo de morada em um lugar que, de fato, € nosso. Um local onde o
incentivo ao esporte, lazer e cultura sdo priorizados, resultam em um convivio mais
urbano o que, consequentemente, torna a cidade um espaco propriamente voltado
para atividades mais préximas ao nosso olhar, na escala verdadeiramente humana.
Essa € a ideia defendida pelo urbanista Gehl em toda sua trajetéria que vém
mostrando resultados surpreendentes em relagdo as pessoas e seu crescente
interesse pela cidade. Onde o planejamento urbano tem tomado rumos bastante
inovadores e com pensamentos voltados aos cidadaos; a ideia é tornar a convivéncia
em meio ao centro urbano, menos cadtica, atuando nas areas de maior impacto
negativo, entre elas: a atual mobilidade urbana e a desapropriagéo dos centros das

grandes metropoles.

Enquanto as cidades forem projetadas para automoveis, ndo havera espaco
para nada além disso. Areas inteiras destinadas para estacionamentos e vias sem fim

para um numero de automdveis intermindvel, tornam o ambiente menos utilizado por
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outros meios de transportes e pedestres, gerando uma sensacéo ou real falta de
seguranca e pertencimento do local.

A mobilidade nos centros das grandes metrépoles tem sido, cada vez mais,
desordenada e cadtica. O transito € intenso e 0s estacionamentos escassos, 0 que
torna a cidade um caos para todos, incluindo pedestres, ciclistas e usuérios do
transporte coletivo. Essa dificuldade vem aumentando ao longo dos anos e, de acordo
com Jacobs (1961, p.235), o0 aumento de vias e espacos destinados aos automoveis

nao é a solucéao:

A erosédo das cidades pelos automoveis € um exemplo do que é conhecido
como "retroalimentacdo positiva". Na retroalimentacéo positiva, uma agéo
produz uma reacdo que por sua vez intensifica a situacdo que originou a
primeira agdo. Isso intensifica a necessidade de repeticdo da primeira acgéo,
que por sua vez intensifica a reacéo e assim por diante, ad infinitum. E mais ou
menos como adquirir um vicio pelo habito. (JACOBS, 1961, p.235)

Apoiando-se no pensamento da “retroalimentacédo positiva”, de Jacobs (1961,
p.235), a tentativa de solucionar os congestionamentos com a abertura de novas vias,
ocasiona no incentivo do uso de locomocéo individual, como automéveis, motos, etc.,
consequentemente no aumento de usuarios resultando em um trafego ainda
congesto.

Por mais atrativa que uma area central possa ser, seja por suas atividades
comerciais, culturais e turisticas, ndo ha como manter uma rotina de fluxo e utilizar
esses espacos se ndo houver um bom planejamento de mobilidade urbana que
contribua para o deslocamento dos usuarios. Hoje, Curitiba enfrenta um dos maiores
problemas das grandes metrépoles: o transito.

O atual estudo abrange aspectos de mobilidade coletiva urbana que incentiva a
retomada ao centro e reducéo de automoveis, causadores de caos em diversas areas
gue compde a cidade: econdmica, uma vez que o carro necessita de infraestrutura e
manutencdo de vias; ocupacao do solo, onde s&o criados vazios urbanos —
estacionamento, vias largas, etc. — que afetam a paisagem urbana; meio ambiente,
com a emissao diaria de poluentes no ar; conforto ambiental, contribuindo para as
ilhas de calor; e, por fim, na mobilidade geral da cidade, que torna impraticavel o
transito de determinadas areas — principalmente centrais — em periodos do dia. O

principal objetivo é retomar as atividades centrais de forma sustentavel.
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2 RETOMADA AO CENTRO DA CIDADE

As regides centrais das grandes metrépoles vém sofrendo com a notavel
desapropriacdo, onde o centro se torna apenas um local transitorio, um lugar de
passagem. Com o grande crescimento da metrépole, a necessidade de expanséo
tornou o processo de ocupacao do solo mais pratico, priorizando a quantidade acima
da qualidade. Jacobs observa que o crescimento rapido e, muitas vezes, sem o
planejamento adequado, ocasiona um uso abusivo do solo e dos recursos, afetando

diretamente a qualidade de vida, o meio ambiente e a mobilidade urbana:

O que se pode constatar, atualmente, numa observagcédo panoramica
das grandes cidades do Pais, € um crescimento desordenado e
ocupacgéo irracional do solo, o uso ineficiente dos recursos e a reducao
dos niveis de bem-estar e qualidade de vida para grande parte da
populacdo. [..] Sdo evidéncias do processo de urbanizacdo
descontrolado a existéncia de &reas centrais ndo edificadas [...], a
degradac¢do do meio ambiente [...] e o sistema viério incompativel com
a densidade de ocupacédo de determinadas areas. (JACOBS, 1961,
p.237)

Jacobs (1961, p.237) afirma ainda que as consequéncias de um planejamento
urbano falho ou ultrapassado, podem gerar um crescimento desordenado da cidade,
afetando diretamente diversos fatores incluindo o meio ambiente, devido ao uso
errdbneo e abusivo de recursos naturais e também resulta no mau funcionamento da
cidade como um todo, onde o planejamento ndo prevé mobilidade e moradia de
qualidade a todos. A ampliacdo da cidade para as regides metropolitanas e
periferias, quando ndo ha uma organizacdo urbana, pode gerar uma notavel
desapropriacdo de areas centrais, que se voltam ao comeércio e, muitas vezes, tornam-
se regides vazias da cidade. Esta, por sua vez, enquanto organismo vivo, quando se
encontra em desiquilibrio nos aspectos de mobilidade, uso e ocupagéo do solo ou a
falta de planejamento urbano, mostra-se ineficiente, uma vez que cada setor possui
sua parcela de responsabilidade para que possa atender a populacdo em todos os
aspectos. A autora ainda destaca a importancia do uso racional do solo para a
sobrevivéncia do individuo, uma vez que suas necessidades dependem do solo onde
habita:

O uso racional do solo, mais do que uma medida de justica, € uma

questdo de sobrevivéncia, pois a satisfacao de todas as necessidades
vitais do homem nele se radica. [...] 0 uso que se faz do solo, hoje,
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condiciona as gerac¢des futuras na possibilidade de satisfacdo de suas
proprias necessidades. (JACOBS, 1961, p.244)

De acordo com IPPUC (2013), a principal causa da desigualdade entre
automoveis e pedestres, ndo € apenas a quantidade excessiva de automdéveis nos
perimetros urbanos, mas também a falta de um desenho urbano orientado ao
pedestre, onde o local de trafego de automoéveis, reduz a qualidade do transito de
pedestres, uma vez que a velocidade e a propor¢cédo entre eles torna a convivéncia

simultanea desigual para os que optam pelo deslocamento a pé:

As desproporcdes néo se limitam a quantidade de automdveis, mas a
assimetria existente entre escalas de tamanho e velocidade. As boas
praticas de planejamento urbano devem, desde sempre, buscar a
recuperacdo do espaco perdido para o automovel reduzindo as
assimetrias que subvertem a prioridade de circulagdo nas vias
publicas. O aumento das cal¢adas, as ilhas de segurancga, a calcada
como estar e ndo apenas como area de circulacdo sdo medidas de
revitalizagdo urbana necessarias. (IPPUC, 2013, s.p.)

Essa desproporc¢ao dificulta ndo apenas o transito, mas também a permanéncia
de pessoas nos centros, uma vez que o mesmo é abandonado, resultando na
marginalizagao do espaco. O planejamento urbano atual vem se mostrando ineficiente
para a quantidade de veiculos que comporta, afetando diretamente a circulagéo
pedonal, principalmente na regido central das cidades, onde edificacGes histéricas
limitam os espacgos destinados para locomogao, resultando em uma constante “briga
entre carros e pedestres”, como ressalta Jacobs (1961). Segundo Jorge Wilheim

(1965), sobre o plano preliminar urbanistico da cidade de Curitiba:

N&o se tratava, nhaquele momento, de projetar uma cidade nova e, sim,
de intervir em uma cidade existente, em acelerado crescimento,
acumulando problemas néo resolvidos e outros criados no futuro pelo
aumento de sua populacéo e pelas previsiveis mudancas de funcdes e
de modos de vida. (WILHEIM, Jorge, 1965 apud IPPUC, 2013, s.p.)

De acordo com o arquiteto Curitiba deveria ser avaliada e interpretada
conforme as necessidades e deficiéncias do periodo para que pudesse, entao,
desenvolver um plano de mudancas, que nédo apenas solucionasse o0 problema em
questdo, mas acompanhasse a mudanca de estilos de vida. Cidades pelo mundo vém
se adaptando a novos habitos que, cada vez mais, preza pela saude fisica e mental,
conforto e otimizacdo de tempo, onde a qualidade se mostra mais relevante que a

quantidade.
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Uma vez que a regido central de uma cidade é o polo de rela¢gbes comerciais,
sociais e recreativas, é de extrema importancia que se incentive o uso desse espaco
de modo diversificado, para que ndo sofra com a gentrificacdo?! e, por sua vez,
resultando na desapropriacdo da regido. Isso inclui, segundo Sombini (2019), uma
diversidade de atividades e usos, permitindo condi¢cdes adequadas para habitacao
das regides centrais, uma vez que Sse encontra em um crescente processo de
desapropriacao:

[...] @ manutencdo ou promocdo da diversidade de funcbes e da
presenca de pessoas de diferentes estratos sociais nas areas de
intervencdo, mediante mecanismos efetivos” (idem, p. 13) &
apresentada como forma de evitar a gentrificacdo. Outra passagem
apresenta o objetivo do programa: “reverter o processo de
esvaziamento e degradacao das areas centrais a partir do estimulo a
utilizagdo de iméveis ociosos que permitam promover a melhoria das
condicdes de moradia para o0s habitantes atuais, além do
repovoamento da regido com familias de todos o0s grupos sociais.
(idem, p. 139). (BRASIL, 2008 apud MONTEIRO, Jo&do; SOMBINI,
Eduardo, 2019, p.6)

De acordo com Jodo Manoel Vasconcelos Filho (2019, s.p.), da Revista GeoSertdes,
as mudangas nos centros ocorreram devido ao grande crescimento das cidades e
desenvolvimento capitalista que tornaram essas regides cada vez mais comerciais e
menos residenciais, causando um impacto, até entdo ndo problematizado, no
urbanismo e na mobilidade dos centros. Conforme as grandes massas deixam 0 meio
rural e migram para os arredores das cidades, cria-se um grande polo de economia
gue, ao longo dos anos, gerou um afastamento para regidées metropolitanas que, por
sua vez, terdo seus proprios centros em seguida. Na afirmacdo de Henri Lefebvre

(1999), é destacada a importancia do centro e das atividades exercidas na regiao:

[...] N&o existe cidade, nem realidade urbana, sem um centro[...] O
centro s6 pode, pois, dispersar-se em centralidades parciais e moéveis
(policentralidade), cujas relagdes concretas determinam-se
conjunturalmente [...]. N&o existem lugares de lazer, de festa, de saber
de transmissdo oral ou escrita, de invencdo, de criacdo, sem
centralidade [...] (LEFEBVRE, 1999, p. 93 apud PEREIRA, Claudio,
2017 p.684).

A regido central de uma cidade comporta ndo apenas o polo comercial e

econdmico, mas também possui seus valores sociais e histéricos. A preservacao do

1 Segundo Mundo Educagédo (20?7?): Entende-se por gentrificagdo o processo de revitalizagdo dos
espacos urbanos ou a aparente substituicdo de paisagens de carater popular por construcoes tipicas
de areas nobres.
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7

centro historico € necesséaria para que a continuidade de atividades nessa regido
permaneca ativa. Uma vez que ha motivos para frequentar diariamente o centro, seja
para finalidades recreativas ou comerciais, a mobilidade deve atender a demanda de

maneira sustentavel, inovadora e de qualidade.

2.1 SMART CITIES

O conceito de Cidades Inteligentes vem surgindo nos ultimos anos com ideias para
tornar as cidades mais atrativas e propor uma qualidade de vida maior para os
moradores de um modo tecnoldgico e inovador. A Connected Smart Cities? possui 0
objetivo de mapear cidades a partir de um estudo considerando fatores que promovem
uma visdo mais inovadora, em termos de urbanizacdo sustentavel, listando-as no
Ranking CSC, qualificando as “cidades mais inteligentes do brasil’. Nao se trata de
uma lista de objetivos a serem cumpridos, mas sim de transfigurar uma cidade,
disposta a mudancgas que trardo resultados positivos em sua gestdo, no seu
planejamento urbano e planejamento estratégico, aderindo a sistemas e préticas
sustentaveis e tecnoldgicas.

Um tépico bastante problemético e pautado € a mobilidade urbana. O transito
caotico € uma dificuldade comum e recorrente em diversas cidades, principalmente
em horérios especificos que tornam a vivéncia nos centros urbanos impraticavel. Por
isso é considerado um forte ponto de intervencéo, onde a fluidez do trafego possibilita
economia de tempo, de custos, sejam eles individuais ou publicos, qualidade de vida
e sustentabilidade. De acordo com o IPPUC (2013), hda um grande leque de
possibilidades para vias largas, logo, o desperdicio de direcionar o espaco para o

trafego intenso de automoveis, acaba sendo um desperdicio de potencial:

Muitas vezes uma avenida larga pode representar muito mais uma
oportunidade potencial de revitalizacdo e retomada da humanizacao do
gue a submisséo irrestrita e nada saudavel dos pressupostos de
circulagdo e engenharia de trafego destinada prioritariamente para
automoveis. (IPPUC, 2013, s.p.)

2 0 Connected Smart Cities envolve empresas, entidades e governos em uma plataforma que tem por
missdo encontrar o DNA de inovacéo e melhorias para cidades mais inteligentes e conectadas umas
com as outras, sejam elas pequenas ou megacidades. Disponivel em: connectedsmartcities.com.br
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Muitas cidades europeias vém adaptando os seus centros urbanos com modais
que facilitam o transito de moradores e turistas. Muitas areas historicas recebem um
grande numero de pessoas de diversas partes do mundo e precisam estar preparadas
para comportar e prover mobilidade que atenda a demanda com qualidade
respeitando 0s espacgos protegidos historicamente. Segundo dados da UITP (2015,
s.p.), cerca de 388 cidades pelo mundo possuem o modal como meio de locomocéo
e mostram-se exemplo na inovacdo de sistemas de mobilidade urbana como
Zaragoza, na Espanha; Melbourn, na Australia; Budapeste, Hungria.

O VLT de Zaragoza €, atualmente, o projeto mais premiado — com seis titulos — do
mundo, premiado em Varzovia pelo melhor sistema integrado ao transporte urbano
(UITP, 2012); em Madri, pelo melhor servico ao passageiro (LIGHTWORLD, 2013);
melhor iniciativa econdmica Publico-Privado (ZARAGOZA, 2013); desenvolvimento
urbano (Territorio & Marketing, 2012) em Barcelona; o prémio europeu Ville, Rail &
Transports como referéncia internacional de transporte urbano em Paris (2013) e o
prémio Light Rail Awards (2012) de melhor projeto de VLT do mundo (ABIFER, 2017).

A capital de Victéria, Melbourn, é outro exemplo de mobilidade sustentavel com
planos de tornar o sistema VLT movido a energia solar, trazendo autossuficiéncia para
o modal (VIATROLEBUS. 2020, s.p.).

Budapeste possui 0 modal como uma das principais formas de locomocao da
capital, perdendo apenas para o 6nibus, que transporta anualmente aproximadamente
100 milh&es de passageiros a mais que o sistema de metrd da cidade. O sistema da
regido, possui o maior VLT do mundo, com 55,9m de comprimento, (VIATROLEBUS.
2020, s.p.).

Cidades que optaram pelo VLT como locomogdo principal ou de apoio,
demonstram grande valorizagdo dos espacos urbanos abrangentes, assim como
reducdo significativa da utilizacdo de automoveis, resultando na diminuicdo de
emissao de poluentes e na qualidade da paisagem urbana. A sustentabilidade de um
sistema de transporte inclui ndo apenas questbes ecoldgicas, mas também seu
impacto no ambito social e econémico, aspectos que o VLT comprova ser eficiente
(ABIFER, 2017).
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3 O CENTRO DE CURITIBA E A MOBILIDADE

Curitiba, ja foi considerada a melhor cidade do pais, premiada pela Agéncia
Austin Ratings, da revista Isto€, em 2015. Mostra-se uma das capitais brasileiras mais
comprometidas com valores urbanos e sustentdveis com propostas e ideias
adaptadas de outras cidades que possuem 0 pensamento voltado para a qualidade
de vida. A cidade se destaca por seus parques e pracas, contendo 58 m2 de area
verde por habitante (IBGE, 2010, s.p.), por seu sistema de mobilidade publica e por
sua preocupa¢do com seu centro historico. O pensamento pré-ambiente da cidade
como um todo, vem se construindo com medidas inovadoras para o melhor
funcionamento da metropole, mostrando que o primeiro passo para se tornar uma
Cidade Inteligente, é o interesse.

Desde da década de 1940, os planos para a cidade jA eram bastante
ambiciosos e possuiam diretrizes voltadas a qualidade com trés grandes vertentes
definidas. Um sistema completo de saneamento, “drenagem dos banhados,
canalizacdo dos rios e abastecimento de agua e coletora de esgotos; 6rgaos
funcionais e um sistema viario perimétrico para melhor fluidez na regidao central.”
(OLIVEIRA, 2001, p. 97). Tendo em vista a preocupacao com a mobilidade da época,
o primeiro plano diretor da cidade (Plano Agache, 1943, s.p.), ja previa a implantacéo
de grandes perimetrais externas para descongestionamento das vias. O plano possuia
trés grandes areas de destaque, incluindo diretrizes bastante similares com relacéo
ao aumento de vias expressas na tentativa de descongestionar o grande fluxo, que

aumentava em determinados horarios, sao elas:

1) saneamento, com a drenagem dos banhados, canaliza¢do dos rios
e ribeirdes e construcao da rede de abastecimento de agua e coletora
de esgotos; arborizagdo de ruas e avenidas, criacdo de parques nos
extremos da cidade e criacdo de um horto municipal;

2) circulacdo: descongestionamento do centro da cidade e criagdo das
perimetrais externas (0, 1, 2 e 3);

3) érgaos funcionais: constru¢éo de um centro destinado as atividades
administrativas, criacdo de um centro comercial, de um centro militar e
de uma cidade universitaria na periferia da cidade.

(OLIVEIRA, 2001, p. 97. apud MONTEIRO, Jo&do; SOMBINI, Eduardo,
2019, p.5)

Na nova proposta de planejamento para a cidade, colocado em prética na

década de 1960, havia acfes direcionadas ao pedestre e expansao das areas verdes
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da cidade juntamente com o desenvolvimento da identidade que o planejamento
proporcionaria para ser considerada uma cidade modelo. Segundo Bonini (2006):

[...] na década de 1960, com planos de incentivos econdmicos do
governador Ney Braga, o estado passou por um largo processo de
industrializacdo. Desta forma houve um intenso fluxo de pessoas em
busca de melhor qualidade de vida na cidade. Mostrando dificuldades
no até entdo plano de desenvolvimento urbano, o Plano Agache.
(BONINI, 2006. s.p. apud ZOTTIS, Gabriela et al. 2014, p.3)

Para a nova proposta urbana de Curitiba, foram avaliados os problemas que a
cidade sofria em relagdo ao aumento populacional crescente, que vinha gerando um
cenario desordenado e uso inadequado do solo. Foram estabelecidos sete aspectos

relevantes para o planejamento da época, segundo Oliveira (2001, p.98-99), eram

eles:

1) crescimento linear de um centro servido por vias tangenciais de
circulagdo répida; 2) hierarquia de vias; 3) desenvolvimento
preferencial da cidade no sentido Nordeste-Sudoeste;

4) policentrismo e adensamento; 5) extensé@o e adequacdo das areas
verdes; 6) caracterizacdo das areas de dominio de pedestres; 7)
criacdo de uma paisagem urbana préopria (OLIVEIRA, 2001, p. 98-99
apud OLIVEIRA, Marcelo, 2009, p.5).

A preocupacdo com o sistema viario, o sentido do crescimento da cidade e, a
imagem urbana da cidade, sempre estiveram presente no planejamento da cidade.
Segundo site da Prefeitura Municipal de Curitiba (2013), conforme a expanséo da
cidade, novos planos foram tracados e colocados em pratica na tentativa de sanar os
problemas de mobilidade e ocupacdo do solo, que se mostram presentes desde o
inicio da era industrial curitibana, que abrigou em suas extensfées grande parte da
populacdo migradora das regides rurais:

No século XX, no cenério da cidade planejada, a industria se agregou
com forca ao perfil econbmico antes embasado nas atividades
comerciais e do setor de servi¢os. A cidade enfrentou, especialmente
nos anos 1970, a urbanizacdo acelerada, em grande parte provocada

pelas migracdes do campo, oriundas da substituicio da méo-de-obra
agricola pelas maquinas. (Prefeitura Municipal de Curitiba, 2013, s.p.).

A partir da década de 1974, a cidade colocou em pratica os planos de um
sistema de mobilidade coletiva com a intencéo de separar o fluxo de automoveis e

dos Onibus, permitindo um fluxo mais intenso para ambos. De acordo com Zottis
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(2014, p.3), o principal objetivo do sistema trinario de vias da cidade, era a conexao
entre centro e bairros em que o transporte coletivo pudesse se locomover com maior

fluidez e seguranca, uma vez que sua via € segregada dos demais veiculos:

Um sistema moderno que tinha como interesse exibir uma solucéo para
a ligacéo entre o centro e os bairros por vias exclusivas. Para tanto, é
possivel verificar que no principio estrutural de vias, estabeleceu-se o
sistema trinario, sendo uma area exclusiva, chamada de canaletas,
locadas no centro das vias, e flanqueada por duas vias de trafego lento,
em sentidos opostos, e também, paralelamente, existem duas ruas de
trafego rapido. Assim, permite o aumento da velocidade média dos
Onibus, sem implicar com a seguranga dos passageiros e pedestres.
(ZOTTIS, Gabriela et al. 2014, p. 3)

O sistema trinario, proporcionou vias exclusivas para os Onibus da cidade,
permitindo um fluxo continuo, seguro e, muitas vezes, mais rapido. Porém,
comumente em grandes metrépoles, as grandes vias implantadas logo ja néo
comportam a quantidade de veiculos crescente diariamente e necessitam de revisées
no sistema viario e ocupacdo do solo, onde se deve levar em consideracdo as
necessidades populacionais e urbanisticas para um crescimento mais ordenado e
inovador. Partindo do conceito de Jan Gehl (2013), outros urbanistas como Jane
Jacobs e defensores da vida urbana voltada para pessoas, apoiam o incentivo a
solugdes alternativas de mobilidade urbana que sustenta o pensamento de uso e
ocupacao do solo.

Os pensamentos que levaram grandes urbanistas a reavaliar o uso do solo, em
grande parte, foi a observacao das pessoas que transitam pelo centro da cidade e seu
comportamento ao permanecem nele, a postura de pertencimento e quais razdes
poderiam levar a esses resultados. Jacobs (1961) relata a falta de pertencimento dos
que transitam pelos cantos das calgadas, ao invés de caminhar pelo meio como se
fossem “donos da rua”, pois essa apropriagao do local esta oprimida pela relagao entre
0 pedestre e 0 automovel.

Conforme sao criadas grandes vias, para suprir o grande e crescente niumero de
automoveis, a escala de todo entorno parece modificar-se juntamente com os carros:
as placas sinalizadoras séo altas e com letras grandes para que possam ser vistas de
longe; as propagandas e lojas também parecem menos convidativas ao pedestre, com
grandes areas de estacionamento e letreiros que podem ser vistos facilmente da via,
mas nem sempre do passeio; em locais de trafico intenso, nem mesmo mobiliarios

urbanos séo vistos e, logo, as pessoas, aos poucos, também ndo. "[...] as ruas séo
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destruidas e transformadas em espacgos imprecisos, sem sentido e vazios para
qualquer pessoa a pé." (JACOBS, Jane, 1961, p. 228).

A politica da cidade demonstra uma preocupacdo com a circulacdo e
permanéncia do automével nas regides centrais com decretos que proibem o uso de

areas para estacionamento em todo Anel Central:

Ficam expressamente proibidos o0s estacionamentos internos para
atividades comerciais ou de prestacéo de servigos situadas no interior
da 4rea delimitada pelo Anel Central de Trafego Lento, ou com acesso
pelas vias integrantes desse Anel, sendo por conseguinte proibido o
rebaixamento de guias. (Decreto n° 301, 1982, s.p.)

Atualmente, uma consideravel porcentagem do solo é destinada a atividades
diretamente relacionadas ao uso do automovel na rotina do cidaddo. As areas de
estacionamento e as vias quilométricas, refletem a priorizacdo da mobilidade
individual, que resulta na circulagdo em um numero alto, desigual e crescente de
automoéveis. O centro novamente se torna um local de passagem, onde o transito
pedonal perde o sentido em meio a escala que se encontra, como afirma Erminia
Maricato (2011):

E 6bvio que o automével esta no centro da mobilidade. E néo so ele,
mas toda uma industria de producgéo e distribuicdo de combustivel e
também uma industria de produc¢éo de infraestrutura urbana a partir da
chamada construgéo pesada. O automovel esta no nicleo de umarede
imensa de interesses, que estdo entre os maiores no mercado
capitalista. (MARICATO, Erminia, 2011, s.p.)
Assim como Erminia, Gehl (2013, s.p.) defende a ideia de que um transporte
publico de qualidade pode incentivar usuarios de carros a evitar a locomocao

individual, uma vez que o modal coletivo se apresenta viavel em seu deslocamento:

Mas se quisermos nos livrar da dependéncia pesada do carro, é
necessario ter um transporte publico extremamente maravilhoso, para
que possamos caminhar ou pedalar, por exemplo, até uma estacéo de
trem. (GEHL, Jan, 2013, s.p.)

A locomocédo é fundamental para o funcionamento da cidade. Faz parte do
planejamento urbano de uma cidade, prever um sistema viario de qualidade, viavel e
acessivel, comportando as necessidades de uso e ocupac¢ao do solo. "Nao basta ter
uma rede brilhante de transporte, se a cidade ndo tem uma configuracdo aderente a
uma rede de transportes brilhantes e vice e versa" (FRANCO, Fernando, 2017, s.p.)
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Sobre uso e ocupacéo do solo e a importancia do planejamento para que a mobilidade
seja realmente util e funcional.

Quando dois fatores necessitam um do outro para fazerem sentido, € natural
que o estudo de desenvolvimento do planejamento ocorra em paralelo, em
observacéo as mudancas da cidade como organismo vivo e em constante evolucgéo.

Ainda com os pensamentos do Arquiteto Urbanista Fernando Franco:

Tornar a cidade como um todo melhor, mais equivalente, em que todos
os territérios tenham oportunidades mais préximas entre si [...] que o
movimento da cidade sejam racionalizados [...]" garantindo que a
mobilidade seja funcional dentro daquele conjunto de atividades que
se dispde em cada regido. O que afeta, também, consideravelmente
as emissdes de CO2 diariamente. (FRANCO, Fernando, 2017, s.p.)

O perfil de uma cidade reflete as principais atividades exercidas pela populagéo,
seus costumes, atividades comerciais e estilo de vida, podendo marca-la positiva ou
negativamente devido a um mau planejamento ou a falta dele. Nao € preciso ir longe
para encontrar exemplos de uma mobilidade caodtica. Em marco de 2017, o
documentario Mobilidade Urbana da BDT Filmes, reuniu Arquitetos Urbanistas e
pensadores de diversas areas, para uma analise da mobilidade da cidade de Séo
Paulo e seus efeitos na rotina dos paulistanos com conceitos aplicaveis e
exemplificados em varias capitais brasileiras. A cidade de S&o Paulo, detentora da
maior frota de carros do pais, mesmo com um espaco viario de 17.303, possui um
indice de taxa de motorizac&o que chegou a 378 por mil habitantes, enquanto Curitiba,
com 4.737km vias publicas abertas ao trafego, apresentou a maior taxa dentre todas
as cidades brasileiras, atingindo 533 carros a cada mil habitantes em 2017, que teve
aumento consideravel no ano de 2019, chegando a 1.418.309 veiculos, com a taxa
de 0,74 veiculos por habitante, de acordo com Departamento de Transito do Parana
(Detran-PR, 2019, s.p.). Para evitar que, em um futuro préximo, Curitiba siga os
passos da grande metrépole congestionada, é necessario repensar o sistema de
mobilidade atual e o incentivo ao coletivo acima do individual.

A quantidade de carros por habitante ndo é foco do problema, de acordo com
arquitetos e participantes do documentario, que salientam que o mau uso do veiculo,
€ a causa principal dos congestionamentos quilométricos. A dependéncia do
automovel, uma vez que o sistema de transporte publico se mostra ineficiente na
cidade, cresce a medida que o incentivo ao transporte alternativo se mostra uma ideia

utopica de regides europeias. "[...] acessibilidade é infraestrutura, mobilidade é o que
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resulta." diz o arquiteto urbanista Csaba Deak (2017, s.p.), que ressalta a importancia
de investimentos para que o transporte publico seja usual, seja de qualidade para que
nao seja mais necessaria a dependéncia exclusiva de automéveis individuais.

A inovacao da cidade depende da constante observacéo e reflexao dos resultados
que ela gera, sejam eles econdmicos, sociais ou culturais. O estilo de vida dos
cidaddos, esta diretamente ligada a rotina da cidade ou o contrario? Jacobs (1961,
s.p.) defende que a implantac&o de novas vias nao é a melhor alternativa para diminuir
o fluxo de veiculos em um determinado ponto, trajeto ou horario, pois uma vez que
uma via nova € criada, cria-se um incentivo a utilizacdo do automovel individual por
aguela nova promessa de fluxo reduzido. Seguindo a mesma linha de pensamento, a
criacao de sistemas de mobilidade coletiva de qualidade, espacos destinados a usos
diversificados, contribuem para a retomada do centro. De acordo com o site oficial da
Prefeitura Municipal de Curitiba, a cidade enfrenta, atualmente, o desafio em tornar a
metrépole mais apropriada em termos de humanizacao e proporcionar qualidade na

vida dos cidadaos:

Curitiba enfrenta agora o desafio de grande metrépole, onde a questéo
urbana é repensada sob o enfoque humanista de que a cidade é
primordialmente de quem nela vive. Seu povo, um admiravel cadinho
que reuniu estrangeiros de todas as partes do mundo e brasileiros de
todos os recantos, ensina no dia-a-dia a arte do encontro e da
convivéncia. (Prefeitura Municipal De Curitiba, 2020, s.p.)

A cidade é também conhecida internacionalmente por sua iniciativa verde?3, e
transporte coletivo de qualidade. Recebeu diversos titulos relacionados a sua iniciativa
sustentavel como a terceira cidade “mais esperta” do mundo, segundo a revista
Forbes (2009)%. Também posicionou o quinto lugar no ranking de cidade mais
inteligente e conectada do Brasil, pela CSC® em 2015; terceiro lugar nos anos 2016,
2019 e 2020; segundo lugar em 2017 e primeiro lugar em 2018, sendo analisados
aspectos como mobilidade, urbanismo, meio ambiente, tecnologia e inovacéo, entre

outros.

8 A Iniciativa Verde é uma organizacdo do terceiro setor que busca contribuir para a melhoria dos
servicos ambientais como biodiversidade, 4gua e qualidade do ar (INICIATIVA VERDE, s.d.).
Disponivel em: http://www.iniciativaverde.org.br/quem-somos-organizacao.php

4 Baseado no indice do IESE que analisa 174 cidades, de 80 paises, por meio de nove categorias
consideradas fundamentais para o nivel de desenvolvimento das cidades (FORBES, 2019, s.p.)

5 O Ranking Connected Smart Cities € composto por 70 indicadores em 11 eixos tematicos: Mobilidade,
urbanismo, Meio Ambiente, Tecnologia e Inovagéo, Empreendedorismo, Educacao, Saude, Seguranga,
Energia, Governanca e Economia (CsC, 2020, S.p.). Disponivel em:
https://ranking.connectedsmartcities.com.br/sobre-o-ranking.php
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As principais atividades na éarea central da cidade, incluem comércio
diversificado, feiras, comerciantes ambulantes, instituicdes educacionais, espagos
coworking, lazer e turismo durante o horario comercial e, em sua maioria, bares e
casas noturnas no periodo da noite. O fluxo de pedestres durante o dia € bastante
intenso, principalmente aos dias Uteis, porém possui uma notavel queda no
movimento apds o fechamento das lojas, ocasionando em ruas vazias, COmercios
voltados para o interior e, consequentemente, uma regido central menos segura.

Dentre as atividades que envolvem o turismo, segundo Custddio (2006, p.73),
‘este segmento é gerador de beneficios para a cidade, como prospecao da sua
imagem e geracdo de emprego e renda, além de beneficio para os moradores e
setores publico e privado”. Em 1972, o primeiro terminal de transporte integrado do
pais, era inaugurado em Curitiba, 0 que trouxe novos olhares e inventimentos de
infraestrutura para a cidade e, no ano de 1986, a cidade era a terceira do pais na
recepcao de turistas. Em 1990, foi criado uma rede de transportes coletivos “Pré-
Parque” com funcionamento aos finais de semana, percorrendo os parques da regiao
central, incentivando e facilitando o acesso para turistas e moradores (CUSTODIO,
Renata. 2006, p. 70-73). A mobilidade est& diretamente ligada ao funcionamento da
cidade, que inclui aspectos de todas as areas, incluindo o turismo.

O sistema de mobilidade coletiva publica de Curitiba, hoje, atende cerca de
1.365.615 passageiros por dia atil, de acordo com o site da URBS (2019, s.p.), o
equivalente a 45% dos deslocamentos diarios, sendo o meio de transporte mais
utilizado pela populacéo, onde apenas 22% ocorrem via automaoveis individuais, 20%
a pé, 5% de bicicleta e motocicletas e 3% de outros meios, 0 que indica um publico ja

adepto a utilizacdo do transporte publico como principal meio de locomocéao.
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4 SISTEMA DE MOBILIDADE COLETIVA

Para justificar as vantagens que um sistema coletivo pode trazer na mobilidade de
uma cidade, é preciso entender o que a auséncia de um bom sistema de mobilidade
causa a curto e longo prazo na vida dessas cidades.

A imagem abaixo, apresentada pelo Permaculture Research Institute (2012),
demonstra a quantidade de pessoas e 0 espaco que seus respectivos meios de
transporte tomam em uma avenida de Minster, Alemanha. Dos trés transportes da
imagem, apenas a bicicleta possui a garantia de sustentabilidade, incluindo ainda uma
proposta de vida mais saudavel, com as desvantagens de um meio de transporte
individual, com velocidade e distancias reduzidas dentre outros fatores que fazem
indispensavel um transporte em massa. (Figura 1 - Foto “waste of space” - Minster,

Alemanha — 1991)

Figura 1 - Foto “waste of space” - Minster, Alemanh
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Fonte: Permaculture Research Institute (2012, s.p.)

Além da mobilidade coletiva e de qualidade, um fator indispensavel para a
implantacdo de qualquer projeto, seja ele urbano ou particular, é a preocupacao com
0 meio ambiente e autossuficiéncia. Para um plano ser qualificado sustentavel, é
necessario obedecer aos quatro principais pilares da sustentabilidade:
Economicamente Viavel, principalmente quando se trata de obras publicas e de
grande escala, onde o custo beneficio a longo prazo deve ser levado em
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consideracéo; Ecologicamente Correto, em condi¢cdes onde o projeto respeite 0 meio
ambiente, seja na implantacdo do projeto ou na escolha dos materiais e método
executivo; Culturalmente Diverso, onde nenhuma cultura ou vontade de um grupo
prevaleca acima do outro, direcionando o estudo para a cultura local; Socialmente
Justo, permitindo que o projeto seja acessivel para todos os publicos e suas
particularidades, priorizando sempre o objetivo principal do projeto, as pessoas.

A mobilidade de uma cidade esta diretamente ligada com a funcionalidade de suas
atividades. Quando o transporte coletivo ndo atende a demanda da populacéo, a
cidade reflete seus impactos. De acordo com a pesquisa realizada pelo Instituto Akatu
“‘Rumo a sociedade do bem-estar” (2012, s.p.), observou-se que o tempo gasto nos
transportes, hoje em dia, resulta no baixo rendimento de funcionarios, pouco tempo
para seus afazeres pessoais, consequentemente afetando a qualidade de vida dos
cidadaos. A pesquisa aponta, ainda, que o tempo médio de deslocamento das regides
metropolitanas de capitais brasileiras, incluindo Curitiba, é de 82 minutos, que se,
convertidos em horas trabalhadas, podem gerar cerca de R$300 bilhdes em producéo.
Cerca de 74% da populacdo brasileira se encontra em situacbes de mobilidade
ineficiente, afetando diretamente a economia do pais como um todo, o meio ambiente

e a saude e qualidade de vida dos cidaddos (AKATU, 2012, s.p.).

4.1 VEICULO LEVE SOBRE TRILHOS (VLT)

Partindo dos principios da sustentabilidade, algumas das tipologias de transporte
coletivo que se enquadram nos aspectos, tanto no quesito ambiental, quanto na
adequacdo do mesmo no meio urbano da cidade de Curitiba, o sistema de VLT
(Veiculo leve sobre trilhos) se mostrou mais eficiente, moderno, incentivador da
mobilidade coletiva e condizente com as caracteristicas buscadas para a atual
proposta.

Dos muitos sistemas de transporte coletivo utilizados por todo o mundo, o VLT,
cujo sistema se assemelha ao estilo de vida dos Curitibanos, possui caracteristicas
condizentes com o perfil da regido central de Curitiba, enquadrando-se nos requisitos
econdbmicos, sociais e ambientais necessarios para cumprir seu objetivo de

proporcionar o direito de ir e vir respeitando os demais interesses.
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O VLT é um sistema de mobilidade coletiva sob trilhos ecolégico, podendo ser
movido & energia elétrica, que se assemelha a outros modais como metrd de
superficie e bonde elétrico. “Este modal pode desempenhar um servico de alta
qualidade operacional e maior capacidade que os 6nibus.” Afirma a mestre em
Geografia, pela Universidade Federal de Uberlandia, Flaviane Bernardes (2016) e
William Ferreira do Instituto de Geografia (2016), ressaltando a flexibilidade do modal,
gue se mostra bastante adaptavel a diversos entornos urbanos, incluindo variacédo de
velocidade para atender trajetos de fluxo intenso, ou regides centrais histéricas e
turisticas, onde o fluxo pedonal é mais presente. Segundo Figueiredo (2010, p. 65)
‘O VLT pode ser muito mais que um meio de transporte tecnolégico, podendo
proporcionar além do transporte uma reurbanizacdo paisagistica e ambiental
integrada com outros sistemas na cidade, tornando-a mais habitavel.” Pois ndo possui
necessidade de uma via exclusiva, podendo se adaptar facilmente ao meio urbano de
forma integrada com a paisagem e outros sistemas de mobilidade.

Suas caracteristicas positivas vao além da capacidade de proporcionar uma
viagem com conforto, seguro e mais rapida, possui vantagens referentes a polui¢ao
sonora, ja que € um veiculo de baixo ruido, podendo ainda ser complementado com
o gramado entre trilhos, que € uma caracteristica exclusiva do VLT, além de contribuir
para uma maior permeabilidade do solo e conforto termo acustico. O transporte ainda
conta com um sistema de locomocdo suave, reduzindo o niumero de acidentes e
desconforto com relagdo a paradas bruscas. Além das vantagens notaveis pelos
passageiros, ainda se mostra ecologicamente correto pois ndo produz poluentes, uma

vez que pode ser movido a tragdo elétrica.

4.2 CARACTERISTICAS TECNICAS

A variedade desse sistema possibilita sua adequacéo em diversos projetos de
insercdo em diferentes areas, para diversos usos. E um sistema bidirecional, pode ser
movido a diesel ou elétrico. Seu design pode ser inspirado na cidade, caracterizando
o transporte como parte da cultura e entorno. Sua vida Util pode durar cerca de 30

anos e possui uma capacidade de até 35 mil passageiros por hora/sentido®. O estudo

6 Um VLT de 40 metros tem capacidade para transportar mais de 400 passageiros, contra 80 em um
Onibus, ou 170 no BRT. Entéo, se circular no mesmo intervalo de tempo de aproximadamente uma vez
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comparativo feito pela ABIFER (2017, p.18), mostra a capacidade do sistema de VLT
em relacdo ao automovel, énibus e BRT, onde um Unico modal transporta 0 mesmo

volume de passageiros de 300 carros, 5 6nibus e 2,3 BRT (Figura 2).

Figura 2- Comparativo entre modais com capacidade de 400 passageiros
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Fonte: VLT — Mobilidade Sustentavel. (ABIFER, 2017, p.18)

O sistema é flexivel quanto ao tamanho, podendo ser formado por trés, cinco,
sete ou até nove modulos, conforme a demanda de cada cidade ou regido. O modal
ainda se mostra vantajoso referente ao espago que ocupa, sendo necessarios, no
minimo, 3 metros para uma via de via individual em linha reta, ou 6,5 metros para vias
duplas em linha reta (ABIFER, 2017, p.14). Referente a acessibilidade, o sistema
sobre trilhos possibilita um acesso quase ao nivel da rua, com um desnivel de
aproximadamente 20cm, que pode ser vencido com uma leve rampa nas estacoes,
exemplificadas nos estudos de caso — capitulo 6 — viabilizando pequenas estacdes ao

longo dos trechos com menores investimentos a infraestrutura (Figura 3):

a cada 3 minutos, 0 nimero de passageiros transportados € mais do que o dobro no VLT. Como
referéncia, um VLT pode transportar o equivalente a 300 carros com média de 1,3 a 1,4 passageiro por
carro, por viagem, e mais de 2 BRTs. (ABIFER, 2017, p.18)
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Figura 3 - Imagem llustrativa de Caracteristicas Técnicas
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Fonte: VLT — Mobilidade Sustentavel. (ABIFER, 2017, p.18)

O sistema possibilita uma declividade de até 7% e pode ser implantado tanto
no nivel da rua, quanto suspenso e pode funcionar com catenaria ou por alimentagéo
através do solo, com baterias ou super capacitores. Sua velocidade € variavel de
acordo com a necessidade, podendo dividir espaco com pedestres na velocidade
menor que 20km/h ou percorrer trajetos mais longos cortando avenidas ou corredores
exclusivos, por exemplo, podendo chegar até 70km/h.

Dentre todas as vantagens apontadas sobre o VLT, o custo pode ser visto, de
inicio, como prejuizo econdmico para a cidade, ja que seu investimento inicial é alto
comparado a outros meios de transporte publico. O estudo da ABIFER (2017, p.19)
ainda mostra que o custo beneficio do modal também é vantajoso a longo prazo, tendo
um capital inicial investido de aproximadamente duas vezes o valor do BRT e

compensando o valor na mesma proporc¢ao posteriormente (Grafico 1):
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Gréfico 1 - Andlise baseada em uma linha de 12km de extensdo com 22 esta¢des e capacidade de
7.000 passageiros por hora por sentido
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Fonte: VLT — Mobilidade Sustentavel. (ABIFER, 2017, p.19)

Ainda no aspecto econémico, o modal tem sido visto como um grande chamariz
de oportunidades para a regido onde € implantado. Sua implantacédo gerou impactos
significativos no ramo imobiliario das regifes préoximas as estacdes. Na Alemanha o
aumento da valorizacdo dos imoéveis chegou a 20% e de 25% no Canada (ABIFER,
2017, p.8).

Ja referente as estacgdes, as larguras podem variar de acordo com a demanda
de regides e dos horarios especificos de grande fluxo. O sistema de cobranca do
transporte ndo necessita de cobrador ou catracas, podendo ser operado apenas com
utilizacao de cartdes e fiscais para o controle de infracdes.

O modo de operacdo do sistema pode ser configurado de acordo com as
necessidades do trajeto percorrido, podendo operar em até 18 horas diarias com
intervalo méximo de 3 minutos com cerca de 500m de distancia entre cada estacéo,
possibilitando atender o maior nimero de passageiros em menos tempo e com
paradas nos principais pontos da regido, fomentando os comeércios locais, turismo e
ainda podendo ser utilizado como transporte no dia-a-dia. O modal ainda permite que
sejam transportadas bicicletas nos vagodes, que podem ser locadas nas estagdes para

realizar parte do trajeto.
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O VLT é um exemplo de transporte limpo, sustentavel, rapido e seguro,
de média capacidade de transporte e que pode reutilizar linhas férreas
dos antigos comboios de trens. Inclusive ser implantado em corredores
exclusivos onde sua velocidade pode chegar a 80 Km/h ou em
calcaddes e centros historicos dividindo a via com veiculos e pedestres
com velocidade de 20 km/h ou até menos, é uma grande opcéo para o
transporte urbano. Grande parte de locomocao se da na superficie
terrestre, possui baixo ruido e poucas vibracdes, pode ser movido a
eletricidade e/ou a diesel sendo um transporte menos poluidor do que
os demais. (Alouche 2008, p. 38 apud BERNARDES, Flaviane, 2016,

p.4).

Alouche (2008, p.4) afirma que o modal é facilmente integrado ao entorno,
proporcionando diferentes particularidades que permitem se adequar as
necessidades de cada area, podendo ser variadas dentro de um mesmo sistema,
como a velocidade variavel e bidirecional; dimensdes e capacidade de passageiros;
flexibilidade ao modo de locomocéo, seja a diesel ou a bateria, com possibilidade
abastecimento por catenarias ou diretamente pelos trilhos, podendo, ainda, ser

implantado na estrutura viéria ja existente.

4.3 ADEQUACAO AO MEIO URBANO

Segundo Alouche (2008), as caracteristicas do sistema VLT, permitem uma
excelente adequacgéao ao meio urbano, sendo pouco invasivo para pedestres e outros
modais de transportes coletivos e individuais, para o0 meio ambiente e para a estrutura
ja existente na cidade. Suas caracteristicas estéticas e funcionais se adaptam a
paisagem, seja ela urbana, histérica ou rural. De acordo com Klimekowski e Mielke
(2007, p.25), suas caracteristicas se assemelham ao bonde, muito utilizado no século
passado para o transporte publico de massa. As vantagens que o compde, fazem
parte do pensamento sustentavel, uma vez que ndo € agressivo ao espaco do

transeunte, ao meio ambiente ou a paisagem urbana.

O VLT traz caracteristicas que remontam aos antigos bondes que
circulavam nas cidades brasileiras no século XIX até meados do século
XX, possuindo, entretanto, um carater mais inovador, sendo esse
indutor de um processo maior de requalificacdo urbana em grandes
centros, permitindo solucionar problemas advindos de aumentos
repentinos na demanda por transporte publico de massa, do
dinamismo urbano associado ao seu crescimento, da poluicdo e dos
congestionamentos nas vias rodoviarias, para principalmente
equacionar a qualidade de vida da populacdo urbana e a relacdo com
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o ambiente. (KLIMEKOWSKI; MIELKE, 2007, p. 25 apud
BERNARDES, Flaviane, 2016, p.3)

Em regibes ja edificadas como centros histéricos, por exemplo, o transito de
veiculos pode ter um impacto negativo na paisagem como um todo, em aspectos
visuais, auditivos, térmicos e psicolégicos. O sistema de monotrilho permite uma
insercao discreta, sem a necessidade de segregacéao de via, facilitando o transito de
pedestres com sua velocidade reduzida, com cerca de 20km/h ou menos. Também
viabiliza 0 acesso, uma vez que se encontra ano nivel da rua, tornando o transporte
mais acessivel para portadores de necessidades especiais, dispensando grandes

estruturas e passarelas elevatorias.

O VLT pode contribuir para restaurar e reorganizar a paisagem urbana.
E oferece ainda, grande facilidade para sua inser¢éo urbana, inclusive
na convivéncia com os pedestres, sendo uma solugcdo menos
poluidora, e desempenha um servico de alta qualidade operacional
(conforto, seguranca, disponibilidade e confiabilidade). (FIGUEIREDO,
2010, p. 65 apud BERNARDES, Flaviane, 2016, p.5)

O VLT se adapta no meio urbano de forma sutil, caracterizando-se pela baixa
emissao de ruidos, poluentes, grande capacidade de transporte em massa, suavidade
na mobilidade e facil acesso. Além da seguranca, conforto e sustentabilidade, o modal
ainda € um grande atrativo, contribuindo como incentivo a retomada ao centro, uma
vez que a facilidade de mobilidade proporciona visibilidade para as diversas atividades
da area urbana central, seja ela comercial, recreativa ou apenas transitéria. As
vantagens do modal incluem meio ambiente, uma vez que sua flexibilidade técnica
permite ser movido a diesel ou bateria e é o Unico modal que possibilita a implantacéo
do mesmo em trechos permeaveis; economia, podendo ser implantado em linhas
férreas ja existentes, aumento da capacidade de passageiros por hora/sentido;
conforto ambiental, com baixa emisséo de ruidos e poluentes; excelente adaptacao
ao meio urbano e histdrico, ocupando pouco espaco, uma vez que dispensa a
necessidade de vias exclusivas, podendo ser implantado em locais de fluxo intenso
de pedestres e até mesmo automoveis; acessibilidade, podendo ser implantado ao
nivel da rua; integragdo com os demais transportes, incluindo a possibilidade do

transporte de bicicletas, incentivando a pratica do modal pela facilidade que propde.
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5 CONFORTO AMBIENTAL NO MEIO URBANO

Segundo Paulo Rheingantz (2001, p.2), “o ambiente humano é determinado pela
fisiologia dos sentidos — ambiente térmico, ambiente visual, ambiente auditivo,
ambiente olfativo, ambiente t4ctil, ambiente higiénico e ambiente psiquico” logo, o
entorno afeta diretamente a sensacdo de conforto dos usuarios. No meio urbano,
existem diversos fatores que podem causar desconforto, principalmente aos que
transitam a pé, onde sdo constantemente sujeitos a compartilhar espacos com
automoveis, geradores de ruidos, calor e poluigdo.

De acordo com Toledo (2010, p.21) a poluicdo emitida pelos veiculos sdo a
principal fonte de poluicdo atmosférica, causando, ainda, um impacto significativo na
salude respiratoria dos cidaddos que sdo submetidos a exposicdo diaria desses
poluentes. Uma pesquisa realizada na década de 1980 pela Faculdade de Medicina
da Universidade de Sao Paulo (FMUSP), demonstrou os efeitos que a qualidade do
ar, nas regides onde ha fluxo intenso de automdéveis, interfere diretamente na saude
dos usuarios. Com o numero crescente de usuarios de automoéveis individuais, o
desenvolvimento do espaco urbano de qualidade, tem sido um grande obstaculo para
0s urbanistas que procuram trazer opcdes sustentaveis e que proporcionem um
ambiente agradavel em niveis de conforto ambiental. Dantas e Caram (2006, p.1)
afirmam que o desenvolvimento sustentavel é encontrar o equilibrio entre o

crescimento urbano e o ambiente:

O grande desafio das grandes cidades é o crescimento e o
desenvolvimento urbano que proporcionem geracdo de riqueza,
qualidade de vida e qualidade ambiental para seus atuais e futuros
habitantes. Esse € o principio do Desenvolvimento Sustentavel, o qual
estabelece o meio ambiente como ponto comum e de equilibrio entre
a tecnologia e o progresso, na escala onde a vida acontece: 0 espaco
urbano. A qualidade ambiental contribui para a qualidade de vida nas
cidades, portanto, repensar tal questédo € refletir sobre o controle do
conforto ambiental, do consumo energético e dos impactos ambientais.
(DANTAS, Bianca; CARAM, Rosana. 2006, p.1)

A mobilidade urbana tem grande responsabilidade ambiental, seja ela fisica ou
sensorial, desde sua implantacdo e a forma se relaciona com o meio urbano, até o
impacto de conforto ambiental. O incentivo ao transporte coletivo é extremamente

importante para diminuir o uso massivo de automoveis, e iSso sO € possivel se

proposto um sistema de qualidade. Segundo Oliver Fegan (2003, p.219), apos a
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inauguracdo do Metrolink em Manchester, cerca de 13% dos passageiros
costumavam utilizar apenas o transporte individual e 55% de pessoas em excursdes
de compras também deixaram o0s carros e optaram por meétodos alternativos de
locomocéo.

O sistema de VLT oferece diversas vantagens que agregam tanto em aspectos
de mobilidade, econdémicos, de insercdo no espaco urbano como de enfoque
sustentavel, com caracteristicas que tornam seu sistema uma boa solucdo para
resolver problemas de conforto ambiental no transito. Por ser um sistema que
necessita de pouca infraestrutura, pode ser implantado juntamente a parques lineares
ou propostas com leitos de grama e arborizagéo, que auxiliam na diminuicdo das ilhas
de calor das grandes metrépoles.

Para relevancia do projeto, a analise sera aplicada nas estacdes do VLT, seguindo
as normas de conforto ambiental para essas edificagdes, proporcionando um local
agradavel para espera do modal. A NBR 15220 (2003, p. 1-66) define zonas
bioclimaticas especificas para cada localidade do Brasil, devido a grande variacéo de
clima nas regides brasileiras, que definem as diretrizes de habitac&o ideal para cada
finalidade. Curitiba se encontra na Zona Bioclimatica 3, sendo estabelecidas
estratégias de condicionamento térmico que visam aberturas para ventilagdo
protegidas da forte insolagcdo em periodos do ano de maior incidéncia, permitindo a
entrada da luz solar durante o inverno. Para o verdo sugere ventilacdo cruzada das
edificacdes para maior circulacdo do ar e, para o inverno, indica-se vedacéo interna
pesada das paredes para inércia térmica do local.

O conforto ambiental, no que se refere ao trajeto dentro do VLT, além da
infraestrutura ja existente, com seu interior climatizado, outros aspectos externos
também podem auxiliar no conforto dos usuarios, criando cenarios interessantes para
a paisagem urbana. Seguindo dados de Mascar6 (2010, p. 39-57), a arborizacéo
desempenha uma funcdo fundamental no conforto ambiental urbano, gerando
impactos significativos em todos os aspectos que compde um ambiente agradavel
para habitacdo e convivéncia. Em termos de temperatura e umidade do ar, o autor
destaca que a arborizacao influencia diretamente no conforto térmico e qualidade do
ar, sendo indispensavel nas areas de grande fluxo de automéveis ou pedestres,
diminuindo drasticamente a temperatura e aumentando a umidade do ar na copa das

arvores auxiliando, também, nas ilhas de calor; o autor ainda exemplifica espécies que
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se adaptam ao meio urbano, com raizes néo agressivas para calcadas e de folhagem
caducifélia, que garantem a insolagdo da rua ou edificacdo durante o inverno,
permitindo o aumento da temperatura e a diminuicdo da umidade. A ventilacdo de
locais arborizados, esta diretamente ligada a umidade das arvores que auxiliam nas
trocas térmicas, proporcionando um ambiente propicio para convivio. Além dos
aspectos térmicos, a vegetacdo, de um modo geral, ainda contribuem para a
diminuicdo de ruidos, pois sé@o excelentes isolantes acusticos, favorecendo também o
conforto psicolégico ambiental. O projeto de VLT para Cuiaba é um exemplo de como
a vegetagdo pode tornar o ambiente mais agradavel a paisagem urbana, além das
vantagens ja citadas (Figura 4):

Figura 4 - Projeto VLT Cuiaba

——

Fonte: MOBILIZE, 2014, s.p. alterado pela autora
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6 ESTUDOS DE CASO

Para melhor entendimento do funcionamento do sistema de VLT e seus impactos
no meio inserido, foram selecionados estudos de caso pertinentes para analise e para
desenvolvimento do projeto futuro. Dentre suas particularidades, foram avaliados
aspectos como inser¢cdo no meio urbano e histérico; atividades e utilidades do entorno;
infraestrutura de apoio; modo de funcionamento e horarios do modal; tickets de
cobranca; distancia entre estacdes e circuitos abrangentes.

Foram definidos trés estudos de caso, um a nivel internacional e dois nacionais.
Como a cidade de Curitiba ndo possui o sistema VLT, optou-se pela escolha de
estudos de regides onde o modal ja € uma realidade.

O primeiro estudo de caso, sendo ele o principal objeto de analise, € o VLT da
cidade de Dublin, capital da Irlanda, conhecido como Luas. O sistema foi implantado
com a estratégia de recuperacdo das areas urbanas de Dockland e tem trazido
resultados positivos para a cidade.

Para os estudos de nivel nacional, com o objetivo de trazer questdes mais
proximas a realidade do pais e de grandes metropoles, serdo analisados os sistemas
de VLT da cidade do Rio de Janeiro, com o intuito de observar a inser¢gdo do mesmo
em areas de turismo, e da Baixada Santista, em Sdo Paulo, com a intencao de analisar

a integracdao do modal no meio urbano.

6.1 LUAS -VLT DE DUBLIN

Segundo Oliver Fegan (2003, p.213), Dublin passou por um periodo de aumento
intensivo na compra de novos automaoveis. O namero de registros chegou, em certos
periodos, a mil por semana, e o aumento de veiculos em horarios de pico passou de
172.000 em 1991 para 428.000 em 2002, consequentemente aumentando em 50% o
tempo de viagem. Durante esse periodo o transporte publico passou por ajustes que
dificultaram ainda mais a mobilidade da cidade (FEGAN, Oliver. 2003, p.213). Os
objetivos para requalificacdo da area de Dublin, apds um intenso estudo do transporte
publico ao longo de vinte anos, foram trés principais: criacdo de uma estratégia de
VLT até 2011 para regido metropolitana; preparacdo para um programa de

investimento e implementacdo de médio prazo e planejamento e implantacdo de um
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sistema de transporte continuo (FEGAN, Oliver. 2003, p.214). A iniciativa de
mobilidade para a cidade, contava com propostas voltadas a preservacdo do meio
ambiente — com inovacles tecnoldgicas e planejamento — para integracdo de
qualidade do sistema a cidade, que € a capital do pais conhecido como “esmeralda”

por sua vasta area verde:

Como uma opcdo de transporte publico sustentavel, Luas esta
abordando uma das preocupacdes ambientais mais urgentes em todo
o mundo, "o impacto crescente do transporte no meio ambiente".
Paises ao redor do mundo ainda dependem fortemente dos carros
como o principal meio de transporte, e com isso vem uma dependéncia
de reducgédo de combustiveis fésseis e outros recursos naturais. (LUAS.
2077, s.p.)

Em 2010, foi implantado um plano de sustentabilidade para o sistema de
transporte do Luas, o Environmental Impact Steering Group estabelecido pela
Infraestrutura de transporte da Irlanda, que tem como objetivo desenvolver iniciativas
sustentaveis para a mobilidade do VLT, que estd em vigor desde 2011. O plano inclui
a preocupacédo com residuos gerados, consumo de energia e emissées de CO2. De
acordo com o site oficial do sistema Luas (20?7?, s.p), foram alcancados dados
positivos referente ao plano, com um aumento significativo aos objetivos propostos no
ano de 2010 até 2016:

e Conservacdo de agua (ml / passageiro) caiu 52%

e Consumo de eletricidade (kWh / passageiro) caiu 14,5%

e O consumo de gas (kWh / m2 de espaco no depdsito) caiu 4%
e Taxa de reciclagem de 8% a 25%

e Emissdes de CO2 (kgCO2 / passageiro) cairam 45%

Outra iniciativa sustentavel do modal, é o incentivo ao uso de bicicletas em trechos
gue o modal ndo atende com viagens integradas ao sistema e postos de locagéo.
Existem mais de 700 locais de estacionamento de bicicletas na maioria das estac¢oes
do Luas ao longo das linhas. “Combine o ciclismo e o Luas pedalando até uma parada
Luas, travando sua bicicleta em um suporte para bicicletas e pulando em um bonde
para completar sua jornada” (LUAS. 20?7?, s.p.), incentiva o sistema com op¢des de

trajetos parte em VLT, parte em bicicletas.
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O modal conta com 2 linhas de funcionamento — Green Line e Red Line — que
ligam a regido de Dockland com pontos extremos do centro, incluindo 35 estagdes de
parada da linha verde e 32 da linha vermelha, com conexdes com outros modais como
barcas, 6nibus e trens, mas que ndo se conectam entre si. O sistema possui um
circuito linear, que conecta pontos extremos da regido (Figura 5), com paradas que
levam em média 3 minutos entre uma estacao e outra, onde a velocidade do modal

aumenta em regides em que 0s pontos sdo mais distantes um do outro.

Figura 5 - Mapa de linhas do LUAS
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Fonte: LUAS. 20??, s.p.

O horério de funcionamento do modal, mesmo em feriados e finais de semana,
tem pouca variacdo entre o primeiro e o ultimo VLT, abrangendo a maior parte do dia
para os que trabalham ou passeiam (Figura 6). Diferente dos horarios reduzidos dos
transportes no Brasil, que limitam os usuarios a utilizacdo do transporte publico

coletivo nos finais de semana e feriados (URBS. 2019, s.p.) que acabam impactando
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na mobilidade geral da cidade e, consequentemente, na desapropriagdo de &reas
turisticas, centrais e histéricas da cidade.

Figura 6 - Horario de funcionamento do sistema

Segunda - Sexta Domingos e Feriados Bancarios

Primeiro LUAS 05:30 Primeiro LUAS 06:30 Primeiro LUAS 07:00

Utilmo LUAS 00:00 Utilmo LUAS 00:00 Utilmo LUAS 23:00

Fonte: LUAS, 2020 - Alterado pela autora

O sistema conta com seis opc¢Oes de tickets para os usudrios, podendo ser
tickets de papel de apenas uma viagem — muito usado por turistas — ou cartdes de

uso continuo que oferecem descontos aos USUArios:

e SINGLE & RETURN: Ticket de apenas ida ou volta, feitos de papel, comumente
utilizada por turistas;

e 1 DAY, 7 DAYS, 30 DAYS: Para passagens semanais;

e LEAP CARD: O cartdo Luas limita o seu crédito de viagem, de modo que,
depois de atingir o limite aplicavel, vocé pode viajar gratuitamente no servico
pelo resto do dia ou da semana com o valor fixo de 30 euros mensais;

e STUDENT: Tarifas reduzidas para estudantes da Irlanda;

e CHILD: Vélido para usuarios de 5 a 15 anos. Viagem gratuita de 0 a 4 anos;

e TAX SAVER: para empregadores e funcionarios, gerando uma economia

significativa em sua fatura de impostos. (LUAS, 2020, s.p.)

Referente a infraestrutura de apoio, o sistema conta com um total de 67 paradas,
sendo 2 estagcbes maiores (Figura 7) de conexdo com outros modais, que oferecem
postos de recarga do cartdo de passagem e demais infraestruturas de apoio; um
centro de controle na linha vermelha, que controla os movimentos de ambas as linhas,
mas que possuem depositos e instalacbes de manutencéo separados; e, finalmente,
possui um sistema ferroviario no nivel do solo, onde parte da formacao da rota da
linha verde, foi feita a partir dos trilhos abandonados de Harcourt Street a Bray. O
projeto do Luas foi desenvolvido com o intuito de interligar regides com uma

mobilidade de integracdo e qualidade: “O objetivo € que Dublin tenha um sistema
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integrado de transporte publico compreendendo ‘Quality Bus’, Luas, Metro e um DART
expandido e rede ferroviaria suburbana.” (RAILWAY TECHNOLOGY. 20??, s.p.)

Figura 7 - Fotos estacGes Heuston e Cannolly - Dublin

SV M/ N =

Fonte: Alamy, 2019, s.p.

Em um artigo da Light Rail Association (2001), um argumento apresentado
afirmava “Apenas os modos ferroviarios podem, na pratica, tirar as pessoas do carro”.
A implantacao do sistema VLT, segundo Fegan (2003, p.219), trouxe a possibilidade
de uma nova requalificacao urbana, rejuvenescendo areas circundantes na regiao de
Dockland, aumentando os valores das propriedades e a prosperidade geral. O autor
ainda afirma que o incentivo ao modal trouxe resultados positivos em diversos

aspectos:

Desde a introducéo deste plano, os beneficios reais positivos incluem
o reforco das perspectivas sociais e econémicas da zona envolvente.
O plano Luas coincidiu com o projeto Harp, para revitalizar o centro
norte da cidade, incluindo Smithfield, o mercado de frutas e vegetais e
area de Abbey / O'Connell St. (FEGAN, Oliver. 2003, p.219)

Entre 1994 e 2001, mais de 16.000 novas casas e apartamentos foram
construido nas proximidades da pista de Luas em South County Dublin, além de
movimentar o comércio variado e turismo local, evidenciando, segundo Fegan e site
oficial do Luas, que a instalacdo do transporte ofereceu novas oportunidades em
diversas areas, revitalizando areas degradadas da cidade (Figura 8), com muita

responsabilidade social e ambiental:
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Luas € a evidéncia de que esse movimento em diregcdo a modos de
transporte mais sustentaveis esta acontecendo em Dublin. O sistema
ferroviario leve representa menos poluigédo do ar, menos ruido e menos
vibracéo do trafego rodoviario. (LUAS. 20?7, s.p.)

Figura 8 - Paisagem urbana - Luas

b 2

Fonte: IDOM, 2014, s.p.

6.2 VLT NO BRASIL

Na segunda metade do século 19, os bondes ja existiam em diversas cidades
do Brasil que utilizavam do sistema de transporte a tracdo animal que, posteriormente,
no século seguinte, passaram a ser movidos a energia elétrica decorrente das
empresas responsaveis pela geracdo e distribuicdo de energia pelo pais. Hoje,
partindo do conceito dos antigos bondes elétricos, a instalacdo de sistemas de VLT ja
sao uma realidade em cidades como Rio de Janeiro e a Baixada Santista, presentes
no atual estudo de caso (WAISMAN, Jaime. 2015, p.1).

6.2.1 Rio de Janeiro

O projeto implantado na cidade do Rio de Janeiro, em 2016, trouxe uma
proposta de requalificacdo urbana e incentivo ao turismo, sendo inaugurado para
receber as Olimpiadas. O trajeto de linha circular percorrido pelo VLT, possui 30km
de extenséao e 42 pontos de parada, conectando a regido portuaria ao centro da cidade
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e ao aeroporto Santos Dumont, integrado com outros sistemas e mobilidade coletiva
como trens, metrd, barcas e énibus municipais e rodoviarios (WAISMAN, Jaime. 2015,
p.8).

O modal possui um tracado, em sua grande maioria, em superficie, de vias
singelas compartilhadas com o trdfego urbano possuindo um destaque de sua via
permanente, sendo ela de cores, materiais ou leve desnivel para diferenciar seu
trajeto em meio a cidade, proporcionando uma melhor visibilidade do modal e
seguranca aos pedestres e motoristas (WAISMAN, Jaime. 2015, p.8).

O projeto conta com um tracado que permite 6 linhas que abrigardo 32 modais
com capacidade para 415 passageiros, podendo transportar até 285 mil pessoas por
dia. Seu horario de funcionamento é das 06:00 horas até 00:00, velocidade média de
25km/h e sua operacao é inteiramente elétrica, sem a utilizacdo de catenarias, com
um sistema conhecido como APS — Alimentacdo Pelo Solo — uma tecnologia que
dispensa o uso de combustiveis fosseis. O sistema € um modal extremamente
acessivel com pouca infraestrutura, rampas leves sao suficientes para vencer o
pequeno desnivel do sistema sobre trilhos e tornar o modal mais inclusivo sem a
necessidades de plataformas elevatérias, como explicito no site oficial do sistema
(VLT CARIOCA. 2018, s.p):

No VLT, acessibilidade é principio. O sistema foi planejado para
receber qualquer pessoa. As paradas tém rampas de acesso suaves e
com sinalizacéo em braille indicando nome e sentido. As plataformas
séo niveladas para facilitar o embarque de cadeirantes. O piso podotétil
ajuda a orientar pessoas com deficiéncia visual. No interior dos
veiculos h4 validadores em altura adequada e avisos visuais e sonoros

gue auxiliam ao longo da viagem. (VLT CARIOCA, 2018, s.p.)
Segundo Jaime (2015, p.8), o projeto da capital se assemelha muito a projetos
europeus, como os de Bordeaux e Nice, na Franca, e Zaragoza na Espanha, por seu
tracado que cruza os centros historicos promovendo a revitalizacao e incentivo ao uso
desses espacos. A rapidez do modal tem um forte apelo na questéo de utilizacdo do
centro, uma vez que a mobilidade esta diretamente ligada ao bom funcionamento da
cidade. De acordo com o trajeto do Google Maps (2020, s.p.), é possivel realizar o
trecho Rodoviaria Santo Cristo ao Aeroporto Santos Dumont — aproximadamente
6,4km — em apenas 28 minutos com o modal, 0 mesmo trajeto pode levar 55 minutos

com outros transportes coletivos.
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Referente as estacdes, o sistema conta com uma proposta que o difere dos
demais VLT’s, sendo uma proposta aberta, devido a falta de espaco para implantacéo
das estacbes, com tarifa voluntaria, sendo fechada — com tarifas pagas
antecipadamente — apenas nos locais de integracdo com outros modais como em
rodoviarias, barcas e aeroportos (WAISMAN, Jaime. 2015, p.8).

Foi realizado uma entrevista com alguns usuarios do transporte na cidade do
Rio e foram apontadas questdes como:

e O tempo dentro do VLT, entre uma estagdo e outra, é de cerca de 1 minuto;

e Aimplantacdo do sistema fomentou o comércio local;

¢ O modal, hoje, é visto como um sistema vantajoso pela populacao local;

e Ha4 sinalizacdo, botdes especiais e lugares exclusivos para pessoas portadoras
de necessidades especiais e rampas de acesso nas estacoes;

e Aumento significativo no fluxo de pedestres e ciclistas préximos as estacoes;

e Aumento na valorizacdo das areas proximas as linhas de VLT;

e Incentivo aos pontos turisticos e investimentos nos locais com ampliacbes e
infraestrutura e aumento de seguranca das regides antes criminalizadas;

e Facilidade de uso, rapidez e conforto;

e Outros olhares para a cidade;

De um modo geral, observou-se que a populagdo se mostrou receosa no inicio
devido ao alto investimento inicial, mas que foram surpreendidos positivamente com
a boa funcionalidade do sistema, com alto conforto e uma perspectiva da cidade
completamente nova. O sistema hoje, opera com grande fluxo de usuarios que se
permitem utilizar outros espacos da cidade, antes de dificil acesso, com uma tarifa
acessivel — e mais baixa comparado ao BRT de Curitiba — cumprindo o objetivo de

proporcionar mobilidade para todos.

6.2.2 Baixada Santista

O sistema de VLT da Baixada Santista, implantado no ano de 2015 e entregue
a populacao em 2017, visou 0 aproveitamento da antiga linha ferroviaria, abandonada
nos anos 1990, que ligava o Planalto ao Porto de Santos. Waisman afirma que esse

é o grande diferencial do projeto e que auxiliou na requalificagdo urbana local:
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Este € um dos principais diferenciais deste projeto, pois sua
implantagdo ocorre num eixo ndo consolidado de transporte publico.
Ao contrario, este eixo como em todos os casos em que ferrovias
atravessaram o tecido urbano, constituiu-se numa “barreira” ao
desenvolvimento e ocupacado urbanos, gerando a descontinuidade do
sistema viario. Portanto, sua utilizacdo para o transporte publico
representou excelente oportunidade para a execucdo de um projeto de
renovacao urbana. (WAISMAN, Jaime. 2015, p.3)

Além da proposta de restauracdo da linha férrea, foram destacadas outras
diretrizes projetuais para melhor funcionamento do modal, como a ampliacdo do
antigo tunel ferroviario, implantacdo de novas pontes e também um novo viaduto que
permitird que o modal transite em via dupla. (WAISMAN, Jaime. 2015, p.3).

O projeto para o modal conta com 10 linhas municipais de Santos e 45 linhas
metropolitanas, com uma extensdo de 26,6km — considerando trechos entregues e
em fase projetual — contando com 15 estacdes de embarque que abrangem o trecho
Barreiros — porto; 14 estag6es no trecho Conselheiro Nébias — Valongo e 4 estagfes
no trecho Barreiros — Samarita. SAo 22 modais que possuem capacidade para
transportar cerca de 70 mil passageiros por dia (EMTU, S&o Paulo. 20??, s.p).

A proposta inicial contava com um sistema de via permanente x sistema viario
reprojetado, prevendo a continuidade do sistema viario, mantendo o pavimento
padrdo, com sinalizacbes de diferentes cores e materiais, mas optou-se por um
sistema de travessias ferroviarias com elementos metalicos encaixados que, segundo
Jaime (2015, p.3), compromete a inser¢do do modal no meio urbano. O sistema
adotado foi o de trilho UIC 60, fixado em base de concreto, com preenchimento parcial
de concreto entre os trilhos e fechamento com blocos intertravados (WAISMAN,
Jaime. 2015, p.3). O sistema possui uma frota de 22 veiculos, que transporta cerca
de 80 mil passageiros diariamente, com intervalos de aproximadamente 5 minutos em
horarios de alto fluxo, com uma velocidade média de 25km/h.

A utilizacdo de um sistema viario abandonado para revitalizacdo de uma regiao
urbana, pode ser visto, também, como uma forma sustentavel de aproveitamento de
espacos, muitas vezes marginalizados por desuso, que cria novas oportunidades para
a cidade em aspectos econdémicos, de seguranca e de mobilidade, resultando na

qualidade de vida para os que ali habitam.
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7 DIRETRIZES PROJETUAIS

O objetivo da atual andlise € desenvolver um circuito VLT no anel central de
Curitiba, abrangendo os pontos turisticos da regido que incluem o Museu Ferroviario,
a Praca Rui Barbosa, Praca Tiradentes, Paco da Liberdade, o Passeio Publico e o
centro historico incentivando a utilizagdo do transporte coletivo sustentavel e de
modais alternativos de locomocao.

Pretende-se, a partir do programa de necessidades estabelecido (Figura 11),
proporcionar um trajeto convidativo e acessivel, seguindo os pardmetros de conforto
ambiental na area urbana e ergonémicos; promover a retomada da area central e
fomentar as atividades do entorno desincentivando a utilizacdo de automoéveis e
reaproveitando espacos para criagcdo de ciclovias e estacBes; propor um trajeto
abrangente de qualidade que conecte o0s principais pontos turisticos centrais com
infraestrutura que possibilite a integragdo com bicicletas; a insercdo do modal é
autossuficiente movido a energia solar coletada de placas fotovoltaicas localizadas
nas estacdes e central de controle, com trechos que possibilitam acrescentar leitos de
grama que auxiliam na permeabilidade e conforto ambiental; as esta¢gdes de parada
ao longo do circuito, contaram com banheiros e bilheterias para os usuarios, assim

como painéis informativos e pontos de aluguel de bicicletas.

Figura 9 - Programa de necessidades gerais para diretrizes projetuais

SOCIAIS REQUALIFICACAO MOBILIDADE SUSTENTABILIDADE APOIO
URBANA URBANA
Incentivo Circuito VLT VLT movido a Estacoes
Conforto turistico

energia solar

ambiental

e B G0

Desestimulo Bikesharing Leitos de grama
Acessibilidade automotivo

Banheiros

Figura Fonte: Autora, 2020



46

As diretrizes que definem o projeto contam com aspectos analisados ao longo

dessa pesquisa, como relevantes para um circuito de qualidade para os usuarios,

ecologicamente correto e sutil para a paisagem urbana:

Acessibilidade: modal que possibilita 0 embarque de forma acessivel por estar
quase ao nivel do chado, ndo necessitando de grandes infraestruturas;
Incentivo ao uso do transporte coletivo: considerado um transporte atrativo,
o VLT transforma a locomog¢&do em um passeio, sendo confortavel, silencioso,
acessivel e abrangendo grande parte da regiao central;

Incentivo ao uso de transporte alternativos: com os postos de aluguel de
bicicleta e ciclovias, a proposta incentiva o usuario a percorrer parte do caminho
que o VLT nado abrange de bicicleta ou outros modais equivalentes — como
skate, patins e patinetes elétricos — tornando o carro dispensavel nessa regiao;
Utilizacdo dos espacgos urbanos: o objetivo € estimular o uso dos espacos da
regido central, priorizando atividades de permanéncia — ndo apenas objeto de
passagem — facilitando a chegada dos usuarios nos pontos turisticos;
Conforto ambiental: o modal se mostrou dentro dos aspectos que incluem o
conforto dos usuarios dentro e fora dos vagdes, minimizando as ilhas de calor,
auxiliando na diminuicdo dos ruidos urbanos e compondo a paisagem urbana;
Sustentabilidade: movido completamente a energia solar, reduzindo a
emissao de poluentes, incluindo arborizacédo nativa e os leitos de grama que

permitem uma maior permeabilidade na area central e conforto térmico.

O circuito se inicia no Museu Ferroviario, reaproveitando o antigo galpdo, que

acomodava os bondes da cidade atualmente utilizado como estacionamento, para

central de controle e recolhimento dos modais, com uma via compartilhada com

automoveis; segue até a Praca Rui Barbosa, que possibilita a integracdo com outros

BRT'’s ja existentes, com trecho segregado; chega a Praca Tiradentes e vai até o Paco

da liberdade em trechos fechados para carros; segue até o Passeio Publico, na atual

canaleta de BRT e volta ao ponto inicial em velocidade aumentada pela rua Mariano

Torres (Figura 10). Segundo Alves (2014, p.4), as bicicletas possuem um papel

importante na integracdo entre modais para economia de tempo, sendo possivel

abranger um raio de até 6km de distancia, além de ndo contribuir para poluicdo

atmosférica, compondo o sistema sustentavel do modal, incentivando habitos
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saudaveis e reduzindo congestionamentos, onde “uma faixa de trés metros comporta
um fluxo aproximado de 4500 bicicletas por hora, enquanto que para automéveis este

namero é dez vezes menor” (ALVES, Luciano et al. 2014, p.4):

E é através da integracdo intermodal, ou seja, a bicicleta associada a outro
meio de transporte, que obtém-se demasiado proveito no que se refere a
economia do tempo de deslocamento, seja transportando a bicicleta nos
veiculos publicos (trens, veiculos leves sobre trilhos — VLTs —, 6nibus, metros,
barcas, entre outros), seja estacionando-as em bicicletarios. (ALVES, Luciano
etal. 2014, p.4)

Procurando atender toda a regido que abrange o anel central, serdo previstos
postos de aluguel de bicicletas em cada ponto de parada e estacdo, permitindo um
raio que compreende cerca de trés quadras, para que o trajeto seja confortavel aos
usuarios com deslocamentos curtos entre um ponto e outro (Figura 10). No mapa
abaixo (Figura 10), estédo indicados 0s pontos turisticos principais que compreendem
o trajeto, alcancando ainda pontos secundarios — a partir da bicicleta — como o Largo
da Ordem, Memorial de Curitiba, Pragca Santos Andrade, entre outros; os pontos e

estacdes do circuito; a abrangéncia das bicicletas e o circuito abrangente:

Figura 10 Mapa do Circuito

@ MUSEU FERROVIARIO @ PRACA TIRADENTES
@ PRACA RUI BARBOSA @ PACO DA LIBERDADE

@ PRAGA OSORIO @ PASSEIO PUBLICO

| circumo
® PONTOS DE PARADA

@ ESTAGOES PRINCIPAIS
RAIO DE ABRANGENCIA DAS BIKES

Fonte: Autora, 2020
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As ruas que compreendem o circuito, foram selecionadas a partir de sua tipologia
e melhor rota para abrangéncia dos pontos turisticos em questdo, considerando a
velocidade, espaco da via, sentido, requalificacdo e necessidade de fechamento do
fluxo para automdéveis, sendo, em alguns trechos, compartilhado com o sistema BRT,

carros, pedestres ou vias segregadas — exclusivas para o sistema VLT:

Tabela 1 - Tabela de Ruas e Caracteristicas

R. Bardo do Rio Branco

40

DUPLO

NAO

NAO

AMBOS LADOS

COMP. CARROS

Av. Sete de Setembro

30

DUPLO

NAO

SIM

LADO DIREITO

COMP. BRT

R. Alferes Poli

40

DUPLO

SIM

NAO

NAO

FECHADA P/ CARROS

R. Sen. Alencar Guimardes

30

UNICO

NAO

NAO

NAO

COMP. PEDESTRES

Av. Luiz Xavier

40

UNICO

NAO

NAO

AMBOS LADOS

COMP. CARROS

R. XV de Novembro

*

COMP. PEDESTRES

Av. Mal. Floriano Peixoto

40

UNICO

NAO

NAO

LADO ESQUERDO

COMP. CARROS

R. Pca. Tiradentes

30

UNICO

NAO

NAO

NAO

COMP. CARROS

R. Pca. Generoso Marques

40

UNICO

NAO

NAO

AMBOS LADOS

FECHADA P/ CARROS

R. Riachuelo

40

UNICO

NAO

NAO

LADO ESQUERDO

COMP. CARROS

R. Heitor Stocker de Franca

40

UNICO

olo|ojo|o|o] x|ojoinN|IN|o

VjwINIE s wW] * == ININ W

NAO

NAO

NAO

COMP. CARROS

R. Mariano Torres

60

UNICO

SIM

SIM

AMBOS LADOS

CANTEIRO

Fonte: Autora, 2020

Referente aos apoios do circuito, duas tipologias de estacdes modulares seréo
projetadas para complementar o sistema de mobilidade. A primeira estacdo sera
chamada de Modulo 01 e contarA com um programa de necessidades mais
abrangente, consequentemente com maior area quadrada e mais locais de apoio
como salas administrativas e locais de atendimento ao publico onde poderdo ser
resolvidas questdes como cartdes de transporte, pertences perdidos durante a
viagem, espacos de comércio e etc. O Modulo 02, terd um programa reduzido, assim
como seu tamanho, possibilitando a implantagdo do mesmo em mais pontos ao longo
do trajeto. Na tabela abaixo (Tabela 1), o programa de necessidades incluem,
basicamente, banheiros para funcionarios e usuarios, bicicletarios para aluguel,
painéis informativos e maquinas de autoatendimento que otimizam o espaco e tempo
dos usuarios no embarque. Os modulos serdo acessiveis, com passarelas levemente
elevadas ao nivel do VLT — cerca de 15cm — e podem ser implantados nas pragas,
centros histéricos e canteiros centrais, podendo variar seu tamanho, incluindo
espacos e modelando conforme a necessidade do local. O trajeto contera oito pontos
de parada — Mddulo 02 — e duas estacdes principais nos extremos do circuito — Modulo
01 — para que o tempo entre um ponto e outro ndo seja maior do que cinco minutos,

com a velocidade equivalente em cada trecho que compensa distancias maiores.
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Tabela 2 - Programa de Necessidades - Médulos

PROGRAMA DE NECESSIDADES MODULOS DE ESTACOES
MODULO 01 MODULO 02
Area de espera Area de espera

Achados e perdidos Bicicletario

Atendimento ao usuario Bilhereria em tétens

Bicicletario InstalagOes sanitdrias

Bilhereria Paineis informativos
D.M.L. *
Depdsito de lixo *
Espacos para comércio 2
InstalagOes sanitarias "
Sala de administragao "
Paineis informativos *

Fonte: Autora, 2020

O intuito é abranger os pontos turisticos que séo considerados cartdes postais
da cidade, iniciando na Rua Bardo do Rio Branco, onde esta situada a Cémara
Municipal de Curitiba, a antiga Estacdo Ferroviaria e a Praca Eufrasio Correia e
incluindo pontos como a Pracga Tiradentes, o marco zero da cidade; o Passeio Publico,
primeiro parque e grande obra de saneamento que transformou um local de banhado
em um espaco de convivéncia e lazer; a Rua XV de Novembro, a rua mais central da
cidade e a primeira rua exclusiva de pedestres do pais, que contém diversos pontos
turisticos como o Teatro Guaira, Praca Osorio, o antigo bonde da cidade e outras
edificagOes historicas; e o Centro Historico onde se localizam as mais importantes
construcdes da cidade e a maior feira aberta da cidade, Feira do Largo da Ordem
(CUSTODIO, Renata. 2006, p.96-104).

O objetivo é tracar o melhor trajeto possivel para regido central,
complementando o sistema com infraestrutura adequada que incentive os transportes
alternativos, para que o automoével diminua sua frequéncia e permanéncia no anel
central, priorizando espagos para atividades que contribuem para a retomada do

centro e paisagem urbana.
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8 CONSIDERACOES FINAIS

Ao fim da atual pesquisa, entende-se que a mobilidade impacta diretamente na
qualidade do espaco urbano e das atividades do entorno, principalmente nas regides
centrais historicas, onde o uso comercial é predominante e o fluxo de atividades
diminui em determinados periodos. Observa-se que o0 crescente numero de carros
traz consequéncia na mobilidade geral da cidade; no meio ambiente, ocupando
espacos de permeabilidade do solo, poluindo o ar e resultando na qualidade de vida
da populacdo geral; criando vazios urbanos em seus estacionamentos e avenidas
interminaveis, que trazem um vacuo na cidade quando ndo estdo sendo utilizados,
mas gue ainda se mostram insuficientes quando necessitam se fazer Uteis. Entdo
como resolver o problema do uso massivo de automoveis em regides onde ja ndo ha
espaco para expansdo, como centros historicos e/ou locais turisticos? Como tornar
esses ambientes mais atrativos mesmo fora do periodo de fluxo intenso?

Em grandes capitais mundo afora, com pensamentos inovadores e voltados a
acessibilidade, qualidade e conforto, que respeitam a paisagem urbana e o meio
ambiente, foram implantados o sistema de VLT para locomocdo de regibes
degradadas, para incentivar a retomada dessas areas, possibilitando uma mobilidade
coletiva de qualidade. O sistema possui cerca de 45% de maior aceitacdo em cidades
onde a populacdo é adepta ao uso de transporte coletivo como principal meio de
locomocéo, podendo ser integrado com outros transportes coletivos ou bicicletas. O
modal se mostrou um grande atrativo, se adequando ao entorno e ao centro historico,
incentivando o turismo e as atividades locais, tornando as regides,
consequentemente, mais seguras.

A responsabilidade do planejamento de um sistema de mobilidade de uma cidade,
também envolve aspectos ambientais, desde o conforto ambiental do individuo dentre
as caracteristicas que o compde, até a sustentabilidade geral do projeto e os impactos
gue ele pode oferecer. Sendo assim, o sistema se mostra adequado para 0s principios
sustentaveis ja abordados, para um planejamento ecologicamente correto e ainda

funcional para a cidade como parte de um todo.
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