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RESUMO

Novas tecnologias de transportes estdo sendo introduzidas na paisagem do Rio de Janeiro gerando
transformagdes sem precedentes na histéria recente da cidade.

Com enfoque na mobilidade e dimensionadas visando o desempenho do sistema, tais tecnologias atuam sobre
a paisagem, mas sem efetivamente toca-las; objetivam paisagens distantes e abdicam da paisagem imediata. Os
resultados destas intervengdes sdo a fragmentagdo do territorio, a anulagdo da paisagem natural e o
empobrecimento do espaco publico devido a desvalorizagdo da “escala” humana, que possui atribuicdes
particulares de distancia, velocidade e tempo.

O objetivo deste trabalho é avaliar as intervenc¢des relacionadas ao plano de mobilidade carioca,
nomeadamente a implantagdo de um corredor BRT na Avenida dos Campedes, suburbio carioca, buscando
compreender as solu¢des e conceitos condutores destas infraestruturas e confronta-las com as teorias
paisagisticas que estimulem o desenvolvimento de uma paisagem urbana, social e ecologicamente sustentdvel.
PALAVRAS-CHAVE: arquitetura paisagistica, mobilidade urbana, sustentabilidade, paisagem, transportes.

ABSTRACT

New transportation infrastructures have been added to Rio de Janeiro's landscape and it is generating an
unprecedented urban transformation in the metropolis.

Focusing on the transit system and designed to optimize speed, these new transportation infrastructures have
an impact in the landscape but — at the same time — do not have a sensible touch on it. They are introduced
according to the logic of the large-scale landscape and not the local landscape. The result is the friction of the
local landscape, the degradation of the natural resources and the weakening of the public domain.

This paper aims to evaluate the impacts of the BRT transcarioca in the landscape of Avenida dos Campedes —
located in the suburbs of Rio de Janeiro. The paper correlates the concept and solutions presented in the design
of BRT Transcarioca and the landscape design theories that deal with the notions of sustainable landscape,
social sustainability and ecological sustainability.

KEY-WORDS (3 a 5): Landscape Architecture, Mobility, Sustainability.
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RESUMEN (100 a 250 palabras)

Las nuevas tecnologias de transporte, que se estdn introduciendo en el paisaje de Rio de Janeiro, generan
cambios sin precedentes en la historia reciente de la ciudad.

Con un enfoque en la movilidad y en rendimiento del sistema, estas tecnologias actuan en el paisaje, pero sin
llegar a tocarlos; apuntar paisajes lejanos y renuncian el paisaje inmediato. Los resultados de estas
intervenciones son la fragmentacion del territorio, la anulacion del paisaje natural y el empobrecimiento del
espacio publico debido a la devaluacion de la "escala" humana que tiene determinadas responsabilidades de
distancia, velocidad y tiempo.

El objetivo de este estudio es evaluar las intervenciones relacionadas con el plan de movilidad de Rio, incluida la
aplicacion de un corredor de BRT en la Avenida de Campeones, suburbio de Rio de Janeiro, tratando de entender
las soluciones y conceptos de estas infraestructuras conductores y confrontarlos con las teorias del paisaje que
fomenten desarrollo de un paisaje urbano, social y ambientalmente sostenible.

PALABRAS-CLAVE: Arquitectura del paisaje, movilidad urbana, sostenibilidad

1 IMERSAO NO RECORTE URBANO

Diante dos holofotes dos grandes eventos que a cidade do Rio de Janeiro vem recebendo nos ultimos
anos, cuja visibilidade alcanca o auge ao sediar os Jogos Olimpicos em 2016, estd em implementacdo
uma ampla renovacdo urbana, que incide sobre diversos setores e regides da cidade. As
infraestruturas de mobilidade, cujas consequéncias alcangam ndo sé a escala territorial como afetam

diretamente um grande nimero de individuos, sdo motivadoras deste estudo.

O uso da palavra consequéncia ndo é por acaso; guiadas por manuais, interesses politicos e
financeiros, tais infraestruturas objetivam a eficiéncia da operacdo na escala macro, sem questionar
os impactos locais da implantacdo do sistema. Na contramado do que Jacobs defende, seguem letra a
letra o que ela afirma: “Um numero crescente de urbanistas e projetistas acabou acreditando que, se
conseguirem solucionar o problema de trénsito, terGo solucionado o maior problema das cidades. ”

(JACOBS, 1961, p.06)

O plano de mobilidade em execucdo na cidade do Rio de Janeiro, contempla a extensdo da linha 1 do
metro; a implantacdo do sistema de VLT no Centro da cidade; duplicacdes de estradas; e a execucao
de 4 linhas de corredor BRT, das quais duas estdo em operacdo. O Corredor denominado de
Transcarioca (figura 1) é uma destas linhas, possui uma extensdo de cerca de 39 km e percorre 27
bairros cariocas para interligar o (A)eroporto Galedo a (B)arra da Tijuca, coincidéncia linguistica

ligando o ponto (A) ao ponto (B).

Este corredor teve sua implantacdo realizada em duas partes, sendo o bairro da Penha o ponto de
jungdo, bairro famoso pela Igreja. Adjacente a ele, estd o bairro de Ramos (figura 1), bairro do

suburbio carioca, “cortado” pela linha férrea da Leopoldina e limitado pela Avenida Brasil. O trecho 2
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do Corredor Transcarioca realiza a interligacdo entre estas duas infraestruturas vidrias paralelas,

através da Avenida dos Campedes, recorte principal deste estudo.

Figura 1: Tracado do corredor Transcarioca na cidade do Rio de Janeiro com destaque para o Trecho

2 e zoom do Bairro de Ramos, area de estudo.

- o e

FRREA LECROIDIH) AVERIDA BASL Libia wiasELe A VEELHA

Com um pouco mais de 1 km de extensao, a Avenida dos Campedes, que no primeiro zoneamento da
cidade, datado de 1930, estd integralmente situada em uma zona industrial, hoje apresenta uma
configuragdo de uso misto. E visivel o impacto desta setorizacdo sobre a avenida, com o predominio
de construcgGes industriais na imedia¢do da Avenida Brasil; na medida que dela se afasta, conjuntos

habitacionais, igrejas, residéncias e escolas despontam na paisagem (figura 2).

Esta setorizacdo longitudinal da avenida coincide com uma “setoriza¢gdo” que também acontece no
corredor BRT: no trecho mais préoximo a Avenida Brasil, trecho com predominio de construcdes
industriais e, portanto, trecho também com predominio de muros (uma caracteristica da propria
arquitetura dos armazéns e depdsitos), o corredor segue ininterrupto, ladeando as margens do Rio
Ramos. No trecho mais distante da Avenida, onde a paisagem estaria mais relacionada com a escala
do pedestre, estd situada a estacdo de acesso ao sistema. Pelos extremos dessa estacdo, acontece o
fluxo de embarque e desembarque de passageiros, principal ponto de relacionamento do sistema
BRT com a paisagem. Enquanto corredor, hd a distanciamento; enquanto estacdo deveria haver a

aproximagao.

Esta caracteristica prépria do sistema de BRT, que tem na segregacdo da via a maior estratégia para
alcancar a eficiéncia do sistema, conflita com a principal caracteristica dos bairros do suburbio

carioca sobre o uso do espaco publico, regido da cidade normalmente ausente de investimentos



publicos e politicas de gestdo territorial. Historicamente “esquecidos”, encontramos no suburbio

uma relacdo com o espaco exterior — vivéncia da rua - diferente dos bairros “urbanos”: n3o é dificil
associar ao suburbio a imagem da cadeira na porta de casa para uma conversa entre os vizinhos. A

imposicdo de uma nova velocidade é incompativel com esse recorte da cidade.

Figura 2: Tragado do Corredor BRT na Avenida dos Campedes e diferentes usos da avenida.

USOS DA AVENIDA

——

@ ESCOLA  (0) AREA LIVRE ( )COMERCIO () CONCENTRAGAO PESSOAS (D) TEMPLOS RELIGIOSOS
" RIO RAMOS M eRT [ AVENIDA BRASIL | INDUSTRIA

A acdo impositiva do projeto, atua com visdo macro de atravessar o territério e ndo o de percorrer o
local, sem a preocupacdo de construir uma paisagem. E assumir que a principal e Unica caréncia
destes bairros, e que realmente precisa ser atendida, se limita a auséncia e a ineficiéncia de meios de

transporte. E quase uma mensagem subliminar relativa ao ato de “sair/afastar-se deles”.

Tal atuagdo no territério, corrobora a afirmacgdo de Jane Jacobs, quando diz que “as necessidades dos

automoveis sdo mais facilmente compreendidas e satisfeitas do que as complexas necessidades das

”n

cidades. A questdo que Jacobs coloca a seguir é pertinente: “Como saber que solugdo dar ao



&) PROJETAR - 2015

Origiralabie, frigts plade @i no profets o peTrpasi Ry
wnuee, Paquiid ppitics. Matal, 10 de snmmbie a 07 de puliie.

trdnsito antes de saber como funciona a propria cidade e de que ela necessita nas ruas? """ (JACOBS,

1961, p.06)

A estigmatizac3o da populacdo" e a consequente desqualificacdo do territdrio orientam o projeto
gue ndo precisa qualificar o ambiente urbano para ser executado. A ideia preconcebida de um
territdrio desqualificado e a conhecida auséncia de bons governos e vontade politica, assim como a
escassez de recursos, podem obter como resultado a diferenca entre ‘tracar uma rota’ e ‘projetar

uma rua’.

Contudo, a necessidade de qualificar o ambiente urbano nas imedia¢des de uma infraestrutura de
mobilidade se evidencia quando surge a “AEIU Transcarioca”, projeto de lei que estabelece as
diretrizes e incentivos para a reestruturagcdo urbana da sua area de abrangéncia. A grande
contradicdo é esta AEIU nascer apds a implantacdo e pleno funcionamento do sistema: a qualificacdo
da paisagem parte da infraestrutura da mobilidade e ndo o contrario; a implantacdo de uma

estrutura de mobilidade deveria ser guiada pelas diretrizes de qualificacdo do ambiente urbano.

A premissa evidente desta forma de atuacdo é a valorizacdo das vias destinadas a mobilidade em
detrimento do pedestre, e mais ainda em rela¢cdo ao meio ambiente. E como se circular fosse mais
importante do que permanecer no espaco urbano e mais ainda sobre as areas verdes. E ai entdo que
o confronto entre duas abordagens se solidifica: transpor a paisagem em uma velocidade
programada, conduzindo os passageiros ao seu destino ou transformar a paisagem através da

oportunidade de intervir através de uma infraestrutura de mobilidade?

Transpor e transformar sdo acdes que, no ambito dos planos de mobilidade, deveriam atuar sobre a
paisagem em total interdependéncia, como a¢Ses complementares e sinbnimas ao invés de serem
acGes diametralmente opostas. Um plano de mobilidade deveria apoiar-se em pilares sélidos de 1)
eficiéncia do tracado; 2) eficiéncia da operagdo do sistema; 3) garantia de condi¢cdes minimas de
acessibilidade; 4) promoc¢do do bem-estar para os residentes no seu entorno e 5) promoc¢do de um

ambiente sustentavel.

Posto isso, e considerando as diversas varidveis que resultam nas solucbes projetuais executadas,
como atuar para transpor a escala do territério ao mesmo tempo atuando para transformar a escala
da rua? Nomeadamente em &reas normalmente carentes de infraestruturas, dreas de lazer,

planejamento, parque e arborizacdo, como os suburbios do Rio de Janeiro?
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2. VAZIOS COMO ESTRATEGIA DE INTERVENGAO

Superada a definicdo de estratégias macro para implantacdo do corredor BRT, a delimitacdo do
tracado ira partir das andlises de demandas e eleger as ruas e avenidas pelas quais ira percorrer. Esta
selecdo se baseia em dimensdes necessarias a largura do sistema, que varia de 10 a 20 metros, nos
pontos mais largos. Encontrar espaco em regides urbanas adensadas que comporte o sistema, é na
grande maioria das vezes, incidir sobre os poucos espacos vazios existentes, subjugando tais espacos
vazios para impor novas funcles, cujas decisOes sdo baseadas em demandas nem sempre

qualificadas ou estressadas pelas discussoes tedricas.

Antes de mais, o espaco vazio é prdpria esséncia do espaco publico. O confronto entre espago vazio
versus espaco construido é também um confronto entre espaco publico e espago privado, projeto
urbano e projeto arquiteténico. O espaco vazio publico ocorre a partir dos limites externos da
propriedade privada, observando que existem os espacos vazios privados, resultante de arquiteturas

obsoletas pelas mais variadas razdes.

Ha o entendimento de que os vazios intersticiais sdo como falhas que apenas aguardam posterior
“funcionalizacdo”, espacos de reserva para planos urbanos/arquitetdnicos e cuja futura ocupacdo é
inevitavel. Ao contrdrio destes, ha os espacos vazios que compdem as pracas, jardins e parques,
vazios funcionais essenciais a constituicdo/sanidade das cidades. Esses vazios sdo configuracdes
espaciais nascidas como elementos de sociabilidade, sdo vazios pela auséncia de construcdao, mas

ndo vazios de programa.

E precisamente o espaco publico que tem capacidade de potencializar a paisagem, seja na pequena
ou na grande escala. A intervenc¢do em diversos espagos menores tem impacto também na escala da
cidade, desde que atuando sob um conjunto de agGes, programas e usos; as infraestruturas de
mobilidade ao atuarem distanciadas desta orientacdo perdem a oportunidade de serem eixos
dinamizadores da paisagem, podendo inclusive gerar novos vazios, ainda mais desqualificados que os

anteriores.

Sobrepostos a paisagem, solucdes de corredores estaticos e rigidos ndo sé produzem novos vazios,
como “desfuncionalizam” os vazios tradicionais, tais como ruas, pracas e jardins; eliminam o carater
de estar, contemplagdao e predominancia da natureza ao encontrar “espago vazio” para impor a

funcdo mobilidade. Invertem a proporcdo espaco livre e espaco construido, privilegiando a
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construcdo de “coisas” (nesse caso infraestruturas de mobilidade) e criando areas sem vivacidade no

espaco publico.

Diante dessa situacdo, tanto Séla’, como Gilles" fortalecem suas teorias: por que atribuir uma funcdo
aos vazios, aos Terrain Vagues ou Terceiras Paisagens e ndo entender que a apropriacdo voluntdria
natureza tem também uma funcdo na cidade? Por que impossibilitar que espacos vazios
permanecam vazios, operando como pequenas reservas bioldgicas, diante de centros totalmente
urbanizados? Ambas as teorias entendem a condicdo do vazio desprovidos de funcdo e defendem a
sua permanéncia, ndo sendo necessdria possuirem uma “fun¢do produtiva”, tendo em vista que a

auséncia de fun¢do também pode ser possuidora de uma fungao.

Contudo, diante da producdo de novos vazios os tais “vazios esvaziados”, decorrentes da
implantacdo do elemento rigido de mobilidade, podem ser elementos estratégicos na estrutura da
cidade, tal como Busquet' defende sobre os espacos re-estruturadores/superficies reconfiguradas.
Mas sobretudo, podem ter papel significativo para atenuar o impacto das “infraestruturas
sobrepostas” sobre o entorno. Se, no entanto, houver o entendimento do valor do espaco livre, ao
invés da sobreposicdo o corredor se validar de tais vazios, com acdes somadas as teorias de fazer
lugar e ao entendimento de que existe uma infinidade de possibilidades para interacdo do individuo
com o imenso caminho existente no seu percurso didrio entre casa e trabalho, o vazio produzido

deixa ser uma mera consequéncia para ser um agente atuante na escala da cidade.

3. PROBLEMATIZACAO E PROPOSTA

A implantacdo do corredor BRT nesta paisagem adota uma solucdo onde ha a prevaléncia da
infraestrutura de mobilidade sobre o ambiente urbano. A abordagem do BRT Transcarioca é a grande
escala; ao atuar sobre esta paisagem local, ndo leva em consideracdo a pequena escala e suas
particularidades, como diferentes velocidades, vivéncia local, apropriacdo do espaco, meio ambiente.
A primeira caracteristica que se observa é a reducdo significativa da arborizacdo, situacdo comum a
toda extensdo do Tracado. A consequéncia direta € uma paisagem arida que, aliada a reducdo das

areas livres disponiveis, resulta em uma paisagem que nao convida a permanéncia.

Esse recorte da cidade, cuja ocupacdo urbana ao longo dos anos destituiu a conformacdo natural
original, tem como Unica reminiscéncia da natureza a presenca do Rio Ramos, rio canalizado e
extremamente poluido. O talude que ladeia o rio, com cerca de 2 metros de largura, em cada lado, é

a Unica faixa de vegetacdo existente na via. O corredor BRT, com a premissa de mado-dupla para a
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operacdo do sistema, foi implantado margeando o Rio Ramos, isolando-o e impossibilitando a

relacdo deste com a paisagem circundante.

Figura 3: Andlises dos usos, configuracGes espaciais e sistema de fluxos na Avenida dos Campedes.

SUPRESSAO DE VIAS
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Com a convicgdo de encontrar as premissas para o desenvolvimento do projeto na prdpria paisagem
circundante, diversas analises e observacGes foram realizadas (figura 3) na Avenida dos Campedes
apds a implantacdo do BRT, e considerando as memdrias da configuragcdo anterior. Buscou-se
identificar os fluxos vidrios prioritarios, fluxos viarios secundarios, circulagGes principais e
concentracOes de pedestres, programas e usos, setorizacbes existentes. Como resultado destas

andlises, surgiram as seguintes considera¢des/observac¢des acerca desta avenida:

1. Impossibilidade de apropriacdo da calcada e da rua como extensdo do interior das
construcdes, numa viva relacdo “espaco publico x espaco privado”, devido ao estreitamento
das vias;

2. Reducdo do numero de arvores. Considerando as drvores existentes apenas nas calcadas e na
praca (sem considerar as existentes no talude do Rio Ramos), 59 arvores foram retiradas, de
um total de 104 arvores existentes antes das obras. Para a implantacdo da Estacdo sobre o
Talude, foram retiradas 77 drvores. No talude remanescente, houve o replantio de individuos
novos, aparentemente Sibipirunas, eliminado a variedade existente e sem um plano de

plantio adequado;
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3. A barreira fisica de protecdo do BRT (grades sobre new Jersey de concreto) cria uma forte
fragmentagdo da avenida e reduz o contato entre os dois lados, fatiando longitudinalmente a
avenida em trés partes;

4. lIsolamento do rio e dos taludes que possuiam uma dimensao ativa nesta paisagem;

5. Emergéncia de areas livres residuais, que cercadas pelo corredor BRT, ndo tem possibilidades
de acesso e uso, num ambiente carente de areas livres;

6. Predominio dos muros que se tornaram mais evidentes com a inser¢ao de uma nova
barreira;

7. Sobreposicdo da Estacdo de BRT nesta paisagem, que seguindo um modelo padronizado, se

fecha em si e ndo se relaciona com a envolvente.

O processo projetual foi realizado a partir de um processo iterativo onde questdes eram levantadas e
respostas de projeto eram dadas - consequentemente cada nova rodada projetual trazia mais
complexidade a proposta desenvolvida. O projeto desenvolvido (proposta conceitual representada
pela figura 4), apds a observacdo das caracteristicas mais evidentes desta paisagem, atua para
amenizar os pontos levantados, sendo guiado pelos 5 pilares que deveriam ser suporte de um plano
de mobilidade, mencionados anteriormente. As “recomendacdes/diretrizes” para o desenvolvimento

do projeto foram as seguintes:

1. Aumento da area vegetada e permeabilidade do solo;

2. Melhorar as condi¢des das circulacdes de pedestres, reestabelecendo a conexdo entre os
dois lados da avenida;

3. Reducgdo da prioridade da circulagdo vidria, com a supressdo de trechos onde ela nao se faz
necessaria;

4. Recuperar as condi¢Ges de salubridade do rio e promover a relacdo da cidade com a agua,
resgatando a funcdo ecoldgica do rio, além de uma nova identidade para a cidade;

5. Reducdo da sensacgdo de territério fragmentado e de paisagem residual.

Este conjunto de observacées e recomendacgdes é um simples ponto de arranque para a exploragdo
do potencial da drea no contexto global de mudanca da cidade. O projeto visa enquadrar o espaco
vazio, e assim evidencia-lo, fortalecendo a rua como uma extensao do espaco privado, espaco onde
interior e exterior se encontram e onde as barreiras fisicas perdem forca. A supressdao de vias
carrocaveis inverte a politica até entdo adotada de supressdao de dreas destinadas ao pedestre. O

aumento da permeabilidade do solo introduz um novo conceito, onde a natureza é um elemento que



nao deve ser suprimido e ignorado, mas antes exaltado como agente de melhoria e contribuinte
ativo na qualidade do ambiente construido. A principal ambi¢do do projeto é a de criar uma

paisagem com opg¢Ges de vivéncias, em um ambiente tradicional pela auséncia de opgses.

Figura 4: Proposta conceitual prioriza o vazio publico estimulante como resposta a uma infraestrutura de mobilidade.

A fragmentagdo é inevitdvel, pelas prdprias caracteristicas do corredor do BRT, mas ndo deve ser esta

a solucdo predominante. Ao condensar o corredor na margem sul do Rio, a margem norte fica livre
para se relacionar com a paisagem envolvente. Este trecho da avenida que se caracterizava pela
travessia drida, estatica e opressora (fortalecida pelas barreiras e muros das construces e do BRT),

surge como uma paisagem estimulante, em constante mutagdo e renovadora.

A ocupacdo de um terreno particular é uma estratégia de projeto que se argumenta do vazio privado,
em uma regido de predominio do cheio (construido) sobre o vazio, para beneficiar o vazio publico.
Utilizando o Rio como elemento conector desta paisagem, procura-se restabelecer o meio ambiente,
com areas para evolugdo de uma “terceira paisagem” por entre dreas que pretendem se estabelecer

como “terceiros lugares”.

4. DIRETRIZES POSSIVEIS

Solu¢bes de mobilidade serdo cada vez mais necessarias num ambiente urbano que segue em

crescimento, tanto em extensdo territorial como adensamento populacional, principalmente nas

10
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metrdpoles de paises emergentes. A competéncia para promover um ambiente mais sustentavel,
parte do entendimento de que ecologia deixou de ser uma disciplina sobre o funcionamento da
natureza em si, mas acerca da atividade humana sobre o meio ambiente e suas consequéncias
irreversiveis. Infraestruturas de mobilidade, cuja abrangéncia é territorial e medida em dezenas de
quildmetros, ndo devem ser alheias as acdes conciliativas com a cidade; devem estar impregnadas de
diretrizes que conciliem modernidade e sustentabilidade, buscando um novo equilibrio ecoldgico. A

exclusdo do paisagismo das estratégias de acdo é o primeiro passo para o fracasso desta intengao.

O desafio consiste na interdependéncia entre diversas disciplinas, que aparentemente distantes,
objetivam a simbiose entre transpor e transformar a paisagem. A questdo ecoldgica deve ser
incorporada ao processo criativo, com o mesmo peso que a eficiéncia do sistema de mobilidade
possui, contribuindo com a investigacdo e formalizagdo de solugdes de projeto, definicdo de novas
paisagens e sobretudo para uma interveng¢do consciente. Infraestruturas de mobilidade ndo devem

conectar locais distantes e fragmentar paisagens circundantes.

A conexdo do ponto A ao ponto B precisa ser mais abrangente do que puramente a conexao entre os
extremos do tracado. N3o se limita apenas a uma experiéncia positiva para os passageiros, mas uma
transformacao positiva para os moradores locais, com intervencdes diretas para a promocdo de um

meio ambiente sustentavel.

O projeto desenvolvido (figura 4) — como uma alternativa baseada na nocdo de Arquitetura
Paisagistica Sustentdvel — evidencia algumas solucdes que podem efetivamente ser adotadas pelo
sistema de BRT, para atuar ndo apenas pela eficiéncia do sistema, mas como uma oportunidade de
desenvolvimento urbano das imedia¢cbes do tracado. Das solucBes adotadas, destacam-se as

premissas relatadas a seguir.

A sessdo do corredor ndo deve se sobrepor a paisagem, numa ag¢do impositiva e sem efetivamente
“conectar-se”, causando diversos pontos de conflito; ao contrario, deve se adaptar ao entorno e ser
a razao da melhoria, como resultado de estratégias sdlidas de design, compreensao da paisagem de

intervengdo e diretrizes sustentaveis em prol do ambiente construido.

A arborizacdo é essencial para amenizar os impactos diretos de uma circulacdo constante de 6nibus e
de forma alguma pode ser dispensdvel neste sistema. A especificacdo adequada deve compreender a
geometria das darvores, suas principais caracteristicas fisicas, forma das raizes, durabilidade e

perenidade.
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As estacOes de acesso devem promover a relacdo do sistema com a cidade, priorizando a circulacao
de pedestres e promovendo dreas de encontro e permanéncia. Um entorno vivido, arborizado e com
opcdes de servicos e lazer, é uma estratégia para estimular o ambiente urbano e uma forma a

garantir a seguranca local.

Solugdes rigidas e pré-concebidas ndo podem ser categdricas quando a atuacdo de determinada
infraestrutura afeta diversas dreas da sociedade. A flexibilidade da solucdo técnica é mais do que
necessaria; na verdade, a solucdo técnica deve ser um conjunto de premissas que norteiam a solucao

de projeto final.
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NOTAS

" Conforme indica LINS, Antonio José Pedral Sampaio, em seu artigo sobre Quintino Bocaiuva: “a area situada entre a antiga
E.F. Leopoldina e Baia de Guanabara seria de uso exclusivamente industrial. ”

i O termo suburbio nasce da ideia de “sub urbe” ou “sub cidade”, como areas periféricas de um nucleo urbano original, principal
e dominante. Contraria o conceito de “urbano”; na cultura carioca, “ser suburbano” designa uma categoria social.

it JACOBS, J. Morte e Vida das Grandes Cidades. Martins Fontes, 2003. P. 6.

v Estigmatizag&o de uma populag&o “suburbana” com a conotag&o social e ndo geogréfica.

v Ignasis Sola-Morales defende que a existéncia de “Terrain Vague” é importante para o predominio e perpetuagéo do passado
sobre o presente. Por que ndo manter-lhes como espagos livres, terrenos vagos que reavivam a memoria como testemunhos
da evolugao urbana?

Vi Guiado pela visdo paisagistica, Gilles Clement defende a existéncia de uma Terceira Paisagem; regides marginais onde,
devido a anulagao das atividades humanas, ha o prevalecimento de uma natureza voluntaria que se manifesta e predomina.

Vi Joan Busquet defende que a reestruturagdo de espagos abertos, abandonados ou sem ocupagéo, resultantes das
infraestruturas de mobilidade, podem se converter em zonas positivas, que potencializam regides fragmentadas de uma
determinada cidade.
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