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Resumo

Este artigo tem como objetivo trazer uma reflexao sobre a forma como estamos planejando nossa cidade
e consequentemente se a cidade que estamos construindo € a cidade que queremos. O Método utilizado
foi o dialético, de natureza aplicada, abordagem qualitativa, objetivo exploratério, pesquisa bibliografica e
levantamento fotogréfico local. Conclui-se que ainda estamos fazendo uma cidade para os automoveis em
detrimento as pessoas, ndo valorizando a identidade ou paisagem urbana local.
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Abstract

This article aims to reflect on how we plan our city and to ponder if the city that we are building is
the city that we want. The method used was dialectic, applied nature, qualitative approach,
exploratory objective, bibliographic research and photographic survey of the site. It is concluded
that we are still building a city for cars over people and that we are not giving value to local
identity and urban landscape.
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Introdugao

A Terceira Perimetral de Porto Alegre é uma via arterial que liga as Zona Norte e Sul da cidade,
sem passar pelo Bairro Centro. Projetada ha muitas décadas visando otimizar o fluxo de veiculos
e transporte publico e melhorar o trafego urbano, € composta por vérias avenidas, possuindo
desta forma diversos nomes. Sua extensdo aproximada € de 12,3 km e passa por cerca de 20
bairros.



Sua construgao iniciou em 2004 e tem 4 passagens de nivel previstas ainda em seu
projeto: passagem subterrénea viaria Av. Ceara sob Av. Farrapos; passagem subterranea viaria
rua Anita Garibaldi sob Av. Carlos Gomes; passagem subterranea viaria Av. Cristévao Colombo
sob Av. Dom Pedro II; viaduto av. Augusto Meyer/Av. Carlos Gomes x Av. Plinio Brasil Milano.

A Ultima passagem de nivel construida foi o viaduto Sao Jorge - Rua Salvador
Franga/Av. Aparicio Borges x Av. Bento Gongalves - que comegou a ser construido no segundo
semestre de 2012 "com extensao total de 540 metros, com seis faixas de trafego, incorporando
estacdo de dnibus do corredor da Terceira Perimetral [...]. O viaduto tera dois niveis, com uma
plataforma inferior para o corredor de 6nibus e a passagem superior, dedicada aos demais
veiculos”, conforme noticia publicada em Porto Alegre (2012).

Figura 01 - mulao d implatagéo do aduto éo Jorge (DBNATTO, 2013).

Mais informagdes sobre o projeto do Viaduto S&o Jorge em Porto Alegre (2012):

A altura minima entre a superestrutura do vdo do viaduto e a Avenida Bento
Gongalves é de 5,5 metros. Nos retornos sob 0s acessos ao véo central, a altura
livre é de 3,8 metros. O acesso dos pedestres a plataforma dos Onibus sera por
meio de quatro rampas, uma em cada extremo, com previsao futura de implantagéo
de quaro elevadores. A estrutura da obra &€ mista em ago e concreto, dividida em
trés segmentos: acesso Norte, trecho estaiado e acesso Sul. O trecho estaiado tem
vao livre de 50 metros.



Sabe-se, também, que o governo do Estado repassou para a Prefeitura terreno
pertencente a Brigada Militar para o alargamento e abertura de vias laterais ao viaduto.

O objetivo deste artigo é questionar o tipo de passagem de nivel adotado para o
entorno da igreja Sao Jorge: o impacto do Viaduto S&o Jorge na area onde foi implantado e na
paisagem urbana local. Foi entregue para uso da populagdo em 2015 e ainda esta faltando a
finalizagéo de alguns acessos laterais.

A cidade para automoéveis

Considerando-se a época em que a Terceira Perimetral foi idealizada € compreensivel que o
foco fosse apenas a otimizagéo do fluxo dos veiculos. De acordo com ITDP/EMBARQ (2013),
"nos anos 60 e 70 varias cidades brasileiras importaram o exemplo norte americano de construir
viadutos e vias expressas [...], acreditando assim resolver o problema de congestionamento do
transito.” Neste periodo, estava comegando o fendmeno da urbaniza¢do da populagéo brasileira
e a da popularizagdo do automovel. Gehl (2015) afirma que "em torno de 1960, grandes
quantidades de carros invadiram as cidades do mundo todo". Esta preocupagéo era totalmente
pertinente. Vias expressas e viadutos ainda tinham sido pouco testados e estavam sendo
implantados no mundo inteiro.

180000000
160000000
140000000
120000000
100000000
80000000
60000000 A
40000000
20000000
0

1940 1950 1860 1970 1880 1991 2000

@ RURAL mURBANA |

Grafico 1 - Brasil: populagao rural e urbana, 1940/2000 (IBGE citado por Brito, 2006)




O modelo de urbanismo modernista pregado pelos planos diretores da época
também priorizavam os automdveis:

Figura 02 - Os modernistas rejeitaram a cidade e o espago da cidade, mudando seu foco para construgdes individuais. Esta
ideologia tornou-se dominante por volta de 1960 e seus principios continuam a afetar o planejamento de muitas areas urbanas
novas. (Gehl, 2015)

Atualmente, o resultado da experiéncia da construcdo de vias expressas e viadutos
desde a década de 60 estdo sendo bastante questionados por criarem barreiras na cidade que
comprometem a identidade e vitalidade local, algumas vezes sacrificando bairros inteiros. Muitas
destas barreiras urbanas estdo proximas de sua obsolescéncia funcional, o que também tem
levantado questdes do papel das mesmas nas cidades e se merecem o investimento de
recuperacao ou se devem ser demolidas. Estudos demonstram que “a construgéo de um viaduto
elevado tira valor fundiario de uma érea; as fachadas das edificagbes perdem acessibilidade e
ganham ruido e contaminagdo. A simples observagdo do entorno dos viadutos confirma esta
observagdo.” (SINERGIA, [20117])



A cidade que queremos

A cidade que queremos tem que oferecer mobilidade, mas com certeza o foco tem que ser a
pessoa. ‘Reforca-se a potencialidade para a cidade tornar-se viva, sempre que mais pessoas
sintam-se convidadas a caminhar, pedalar ou permanecer nos espagos da cidade.” (GEHL,
2015)

Em 1971, a cidade de Curitiba teve a ousadia de fazer diferente do que estavam
fazendo naquele tempo: foi proposta pelo Instituto de Engenharia do Parana ao prefeito da
época a construgdo de um viaduto na area central para transpor a Av. XV de Novembro, pois 0
transito de veiculos no centro estava cadtico. Ao invés de construirem o viaduto, criaram a
primeira rua peatonal do pais, espago focado nas pessoas que além de transitarem podiam
sentar e vivenciar o lugar. Consideraram que a revitalizagdo do centro era primordial para
garantir a integridade da cidade.

Hoje, percebe-se que a criagdo de mais vias estimula e faz aumentar o transito. E
preciso investir no transporte publico de qualidade e espagos publicos que convidem as pessoas
a vivenciar a cidade.

Vérias cidades pelo mundo tém adotado diferentes estratégias focando qualificar as
cidades para as pessoas e para isto restringindo o uso do automovel ao nivel do solo:
substituindo pistas de rolamento por ciclovias; pedagiando a circulagdo de automoveis em
determinadas regides das cidades; criando lugares de convivio para as pessoas em areas
anteriormente destinadas a circulagdo de veiculos; substituindo pistas elevadas por vias
subterréneas e construindo novos espagos publicos nestas areas. Entre muitas, podemos citar
Copenhague (desde 1962)!, Boston (1982/2007)2, Sao Francisco (1989)3, Londres (2002)4, Seul
(2003)° e Nova York (2007/2008)¢.

Mais recentemente, o Rio de Janeiro no projeto Porto Maravilha que tem por meta
revitalizar e qualificar a area central junto ao porto, como complemento as intervengdes
urbanisticas demoliu o Elevado da Perimetral, criou vias subterréneas para absorver o fluxo
viario e liberou o solo para criar espagos publicos qualificados para as pessoas.



) Fgura 03- Area portuaria do RJ com o Elevado da Figura 04 - Area portuéri do RJ sem o Elevado da Perimetral
Perimetral (Rio de janeiro, (20157]) (Rio de janeiro, (20157])

Estas e outras experiéncias demonstram que quando planejadores urbanos mudam
o foco da cidade do automdvel para as pessoas, cresce a qualidade de vida urbana e de acordo
com o Gehl (2015): “existem conexdes direta entre as melhorias para as pessoas no espago da
cidade e as visbes para obter cidades vivas, seguras, sustentaveis e saudaveis.”

O impacto do viaduto Sao Jorge no sitio

De acordo com Lynch (1997): “como uma obra arquitetbnica, a cidade é uma construgdo no
espago, mas uma construgdo em grande escala; uma coisa so percebida no decorrer de grandes
periodos de tempo.”

O fato da cidade ser construida ao longo de muito tempo, deveria estar fortemente
associada ao cuidado de que o agdes presentes em relagdo ao planejamento urbano néo trardo
degradacao ou desqualificagdo a nenhuma area. Considerando que projetos apenas viarios nao
atendem a esta premissa, precisamos rever nossos conceitos em relagdo ao planejamento
urbano. Gehl (2011) analisa que “a prioridade dada aos carros é um os principais inimigos. O
carro espreme a vida urbana para fora do espago publico”.

A Pardquia Séo Jorge era ponto de referéncia desta area da cidade ha varias
décadas. Elemento importante para a comunidade e na paisagem urbana, onde contribuia muito
na construcdo da identidade local em um bairro de classe média e baixa com caréncia de



espacos publicos. Ponto Focal mesmo apds a construgéo da Terceira Perimetral antes da etapa
de construcédo do Viaduto Séo Jorge. Além disto, a Parbquia S&o Jorge promove missas campais
e procissdes que contribuiam para que as pessoas se apropriassem do espago urbano.

O Viaduto Sao Jorge facilitou o trafego de veiculos, mas com certeza nao contribuiu
na qualificagcdo da paisagem urbana local, que de acordo com Cullen (1983 citado por ADAM,
2000), ‘a paisagem é a arte de tornar coerente e organizado, visualmente, o emaranhado de
edificios, ruas e espagos que constituem o ambiente urbano”. Pelo contrario, tornou o espago
visualmente cadtico.

As pistas para os 6nibus e automéveis em niveis diferentes, somadas aos suportes
para a estrutura estaiada impactam extremamente a paisagem local.

Foto 1- Visual ParoqmaSo Jorggantes a L?oto 2- VisuI Paréquia S Joré épc')s a construgdo do
construcdo do Viaduto Sao Jorge (Laud, 2011) Viaduto S&o Jorge (Solano, 2016)

A percepgao da visual da Paréquia S&o Jorge, hoje esta bastante comprometida e
com isto sua contribui¢do na construgao da identidade do local também.

‘A identidade gera o sentimento de pertencimento, a referéncia que nos orienta
enquanto cidaddos. No ambito urbano, a identidade se reflete nos vinculos que
estabelecemos com o0s espagos da cidade, seus elementos de referéncia —
patriménio historico, rios, ruas, pragas e parques, edificios emblematicos.
(LERNER, 2015)”



Foto 4 - Visual da Paréquia S&o Jorge — Vista da parte alta do Viaduto S&o Jorge sentido Norte/Sul (Solano, 2016)

Também a escolha da passagem de nivel por meio de um viaduto ndo contribuiu na
qualificagdo da area. Como se relatou anteriormente, viadutos tendem a degradar areas onde
sdo inseridos. Em um domingo de sol, observa-se além de lojas para alugar, movimento
praticamente nulo de pessoas e exclusivamente de passagem. Ao mesmo tempo, muito préximo
deste ponto, muitas pessoas caminham, andam de skate, patinete ou bicicleta ao longo do
corredor de Onibus da Perimetral que é fechado para o transporte coletivo neste dia. Fato que
sinaliza a caréncia de espago publico para as pessoas.



Foto 6 — Parte inferior do Viaduto S&o Jorge / Rua Salvador Franga (Solano, 2016)

A construgao de uma passagem de nivel no local era importante, mas porque nao
subterrénea? Acredita-se que se tenha perdido uma grande oportunidade de ter sido feito um
projeto urbano para a area e nao apenas um projeto viario. Em um bairro carente de espagos
publicos, depois de tantos estudos e experiéncias positivas para nos servirem de exemplo,
continuamos construindo barreiras e espago apenas para os veiculos. Nao teria sido uma boa
oportunidade para criar-se um espaco publico de qualidade ao nivel do solo? Quem se sente
convidado ou seguro a caminhar em um lugar destinado apenas para veiculos e com fachadas
inativas, como nos mostra a Foto 6?



Na década de 60, Jacobs (2011) ja alertava que ‘artérias viérias, junto com
estacionamentos, postos de gasolina e drive-ins, sGo elementos de destruigdo urbana poderosos
e persistentes. Para lhes dar lugar, ruas séo destruidas e transformadas em espagos imprecisos,
sem sentido e vazios para qualquer pessoa a pé” e de acordo com Gehl (2011) *nos dltimos 50
anos, a dimensdo humana foi seriamente negligenciada no planejamento urbano”. Infelizmente,
é isto que ainda se constata no resultado final da construgéo do Viaduto Sao Jorge.

Consideragoes finais

Porto Alegre figura, atualmente, entre as 50 cidades mais violentas do mundo. Com certeza, este
titulo ndo &€ motivo de orgulho. Entre os diversos fatores que levam a uma cidade tornar-se
violenta, o fato de estarmos negligenciando o espaco publico € uma delas.

Viramos as costas para nossa cidade e sd@o poucos 0s lugares que os cidad&os
sentem-se seguros em desfrutar e também ndo é em qualquer horério. As pessoas querem
morar em condominios fechados que voltam as costas para o espago publico e buscam o lazer
no interior de shoppings-centers por sentirem-se mais seguras. Sera que € este o caminho, ou a
medida que ndo nos apropriamos do espago publico estamos abrindo mais espago para a
violéncia?

Quando construimos obras com o foco apenas no automovel e desconsideramos
edificios emblematicos como o da Paroquia Sao Jorge acredita-se estar contribuindo para a
perda de identidade local e do sentimento de pertencimento em relagéo a cidade.

Quando se perde uma oportunidade de criar espago publico qualificado para as
pessoas, com uma obra apenas com o foco viario, perde-se uma oportunidade de criar uma
cidade com mais qualidade de vida, mais humana. Acredita-se estar mais que na hora de
revermos nossos conceitos de planejamento urbano.

Notas

1“Um gradual processo iniciado em 1962 aumentou as areas sem veiculo em Copenhague. Estudos de 1968,1986 e 1995, sobre
a vida publica no espago publico, mostram que os indices de atividades e permanéncia aumentou quatro vezes no periodo
estudado. Quanto mais espago € ofertado, mais vida tem a cidade.” GEHL (2015)



2 0 Big Dig- mega projeto que substituiu a Artéria Central elevada que cortava Boston, por vias subterraneas devolvendo para
cidade grande suberficie a nivel do solo que resultaram em 45 parques, varias pragas e ruas arborizadas. (MASSACHUSSETTS
D.T.[s.d]))

3 *Quando Embarcadero, larga via expressa em S&o Francisco, foi fechada depois de um terremoto em 1989, as pessoas
rapidamente adaptaram seu comportamento no transito e o trafego residual encontrou outras rotas. Hoje, 0 Embarcadero é um
agradavel bulevar com arvores, bondes e boas condigdes para a vida na cidade e para os ciclitas.” GEHL (2015)

4 “Em 2002, Londres introduziu um pedagio urbano em vias congestionadas [...]. Desde o comego, a cobranga desta taxa reduziu
drasticamente o trafego de veiculos. Mais tarde, a zona atingida pelo pedéagio foi ampliada a oeste e agora compreende quase 50
km.” GEHL (2015)

5“0 caso de recuperagdo do canal Cheonggyecheon]...], exemplifica como uma cidade pode mudar os seus padrdes de
crescimento, restaurar um importante e antigo canal urbano ao seu papel natural e gerar um dos mais interessantes espagos
publicos para a populagdo.” GIARETTA (2011)

6 “Em 2007, iniciou-se em Nova York abrangente ampliagdo das oportunidades de uso da bicicleta”, utilizando espagos antes
destinados aos veiculos. “Em apenas dois anos, o uso de biciclets em Nova York dobrou.” GEHL(2015)
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