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Resumo

O Minhocdo é um viaduto construido em 1971 no centro da cidade de Sdo Paulo. Concebido e
implantado em um momento politico sensivel na histéria do pais, ele representa os problemas atuais da
cidade de Sao Paulo no geral: trafego e congestionamento crescentes na regido. E considerada por muitos
um monumento a Engenharia Civil e ao automovel no Brasil.

Séo Paulo, desde o comego do século XX, é uma cidade altamente centrada ao uso do automével pessoal.
Apesar de Sao Paulo nos ultimos anos ter sido submetida a uma mudanca nas politicas de mobilidade,
com o aumento do nimero de ciclovias e fechamento de grandes avenidas como a Paulista para uso de
pedestres e recreagdo nos domingos, o fato é que as viagens pessoais ainda sdo exorbitantes, causando
congestionamentos de horas de duragao.

Por conta desta mentalidade, o viaduto se encontra em um impasse quanto as decisfes acerca de seu
destino, e é questionado se sua presenca é realmente considerada pertinente no contexto urbano e de
mobilidade da cidade. A estrutura apresenta uma série de problemas decorrentes de sua presenca que
ndo sdo especificas a ele, mas que é possivel observar em diversos outros casos de vias elevadas em
centros urbanos no mundo inteiro.

Por conta de suas caracteristicas que ndo sao exclusivas ao caso de Sao Paulo, é possivel estabelecer um
paralelo entre 0 Minhocdo e diversos outros casos distribuidos em diversos paises e contextos histdricos
e culturais diferentes, buscando diferentes solugdes e resultados de casos de sucesso em transformacao
ou demolicdo de vias elevadas, e como seria aplicavel ao caso de estudo principal.

A partir do estudo dos casos semelhantes foi possivel estabelecer entdo quatro possiveis solu¢Ges para
0 caso de Sdo Paulo. Dentre as solugbes possiveis, duas apresentam medidas eficazes contra 0s
problemas sociais e poluicdo acarretadas pelo baixio da estrutura e o transito corrente na via terrestre. O
objetivo das solucdes é prover medidas eficazes contra os problemas do elevado, e que produziriam o
menor impacto, principalmente social, para a envolvente imediata e populacéo da regido.

Em todos os resultados observados dos casos de estudo, os principais aspectos considerados sdo a
viabilidade econémica do projeto e impactos sociais na demografia de menor poder aquisitivo, fatores
importantes a serem considerados no projeto do Minhocéo, e que sdo necessarios estudos especificos e
mais profundos, nomeadamente no que respeita a redistribuicdo de trafego e circuitos de transporte
publico, para que se possa estabelecer uma decisdo final.

PALAVRAS-CHAVE: viadutos, demolicédo, requalificacdo, parque linear, minhoc&o, planeamento urbano.
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Abstract

The Minhocdo is an elevated highway constructed in 1971 in S&o Paulo's Downtown. It was conceived
and built in a very sensitive political moment in the country's history, and it represents the city's modern
problems: traffic and growing congestions. It is considered by many a monument to Civil Engineering
and the personal car.

S&o Paulo, since the beginning of the 20th century, is a city completely moulded by the car industry.
Despite the city suffering several changes in its mobility politics, like the increase in bike lanes and the
closing of one of its most busy avenues, the Paulista, on Sundays for personal uses and recreation, the
fact remains that the number of personal vehicles traveling every day in the city is exorbitant, causing
standstills that lasts hours every day.

Because of this mentality, the elevated highway is in an impasse regarding its destiny, and its being
questioned if its presence is really regarded as pertinent in the city's urban and mobility context. The
structure suffers and presents a series of problems that are not specific to the case of Sdo Paulo and are
observable in urban centres around the world.

Because its characteristics are not exclusive to S&o Paulo, it's possible to stablish a parallel between the
Minhocéo and many other cases distributed along several countries, with different historical and cultural
contexts, searching for different solutions and results in successful cases of demolition or transformation
of elevated highways, and how it would be applied on the main case.

From the study of the similar cases it was possible to stablish four different solutions for Sdo Paulo.
Between these four solutions, only two presents effective solutions for the social and pollution problems
that occur below the highway. The main objective for the solutions is to provide effective measures to
counter the problems caused by the highway, and that would minimally impact the surroundings,
especially in the social regard, for the region's population.

In all the observed results, the main aspects to be considered is the economic viability of the project and
social impacts of the population that currently resides there, and that more specific and profound studies
must be conducted, specially in regards to traffic redistribution and public transport circuits, before
reaching the final decision regarding the structure's future.

KEYWORDS: Freeway, removal, transformation, linear park, Minhocéo, urban planning.
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1

INTRODUCAO

1.1 Enquadramento

Durante o final do século XIX e inicio do século XX permeava um dos pensamentos de Le Corbusier
(1922), de que uma cidade que possuia velocidade, possuia sucesso. Este paradigma da velocidade
constituiu um dos principios fundamentais dos planos urbanisticos que surgiam na época e até a segunda
metade do século XX. Se até a década de 50 existia uma economia assente na definicdo, construcédo e
exploracdo dos viadutos e vias expressas, a segunda metade do século ja é marcada por intensos
protestos contra esta ideia, e 0 foco volta a ter subjacente o bem-estar social da populacdo que vive nas
cidades.

O Elevado Presidente Jodo Goulart € o principal simbolo dessa corrente de pensamento no Brasil, de
certa forma atrasado e, como tal, em dissondncia com as novas linhas de pensamento dos
contemporaneos americanos. Enquanto em diversos paises e, em particular, em diversas cidades dos
Estados Unidos se iniciavam movimentos sociais que procuravam a demoli¢do desses monumentos a
indlstria automobilistica, o Brasil dava continuidade a projetos do mesmo tipo.

O Elevado surgiu num momento politico delicado, sendo uma homenagem a industrializacdo e
mentalidade da época. Desde sua implantacdo o seu futuro se encontra em pauta, e diversos projetos e
concursos tentam dar um uso alternativo a sua estrutura. O fato é que sua desativacdo é quase certa,
sendo progressiva até se dar um novo uso ao local ou a sua completa demoli¢do (Folha de S&o Paulo,
2014).

1.2 Objetivos

O Minhocéo é um problema contemporaneo da cidade de S&o Paulo e seus habitantes. Ndo é somente
um estigma no tecido urbano, mas compreende todo um leque de problemas sociais na regido. Muitos
usuarios do local estabelecem paralelos entre 0 Minhocéo e diversos casos no mundo, sejam de sucesso
ou falha, e as opiniBes se encontram polarizadas.

O objetivo desta presente dissertacdo entdo é analisar todos os exemplos citados em discussdes a respeito
o futuro o minhocdo, e facilitar uma andlise de possiveis solu¢des, menos custosas socialmente,
estabelecer uma comparacédo entre estes locais, facilitando assim a previséo e resultados e problemas
gue possam advir de tais solugdes.
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1.3 Metodologia

A metodologia adotada nesta dissertagdo engloba a analise bibliografica de diversos autores, que
permitem estabelecer um recorte sobre a atual situacdo econdmica e social de Sdo Paulo, e a partir ai
entdo é possivel apontar os casos que mais se assemelham ao caso de estudo principal, dando o devido
enquadramento a situacdes semelhantes que existem noutros pontos do globo.

Tém-se como base os métodos de urbanizacdo adotados nas cidades estudadas, como a presenca de uma
via expressa ou viaduto em area urbana, de grande adensamento populacional, e uma proximidade com
grupos sociais desfavorecidos. As cidades devem ser consideradas também pela sua importancia
econbmica ou administrativa para seus respectivos paises.

A partir dos casos de estudos é possivel entdo estabelecer uma série de fatores que necessitam ocorrer
para que seja considerada em primeiro lugar a desativagéo da estrutura, independentemente de seu uso.
E analisada também a mudanca de paradigma nas Gltimas duas décadas, em vista da importancia social
de areas verdes e espacos publicos em grandes centros urbanos.

1.4 Estrutura

A dissertacdo é separada em 6 capitulos, sendo eles:

No presente capitulo de Introducéo, o primeiro, é abordado brevemente o topico desta dissertacao, 0s
motivos de escolha, objetivos e metodologias que se pretende implantar.

No segundo capitulo, chamado de Modelo Rodoviarista, é estabelecido o contexto de planejamento
urbano voltado ao uso do carro, e sua decorrente importancia na dindmica social e disposi¢do da malha
urbana, principalmente nos Estados Unidos, sendo espelhado posteriormente em territdrio brasileiro.
Neste capitulo podem se observar o inicio do planejamento urbano rodoviarista e suas consequéncias
sociais e econdmicas no decorrer das décadas. A importancia de estabelecer e elaborar este pensamento
e seu historico se da pela motivacdo da criacdo de viadutos em grandes centros urbanos.

Temos entdo o terceiro capitulo, Elevado Presidente Jodo Goulart, uma abordagem histérica da cidade
de Sao Paulo e principalmente seu centro histérico, e enquadramento do objeto de estudo. Apresenta-se
também uma anélise dos principais problemas decorrentes do Elevado, a atual opinido da populagdo
local e métodos informais de ocupagao.

No quarto capitulo temos o Estudo de Casos de diversas cidades do mundo que, de alguma forma se
podem relacionar com o Elevado em analise. Para sele¢do desses casos foram considerados o0s seguintes
critérios:

e presenca de um viaduto e/ou via expressa urbana;

e construgdo do mesmo numa area urbana densa;
e proximidade de grupos sociais desfavorecidos.

Todas as cidades estudadas sdo consideradas devido a sua importancia administrativa e/ou econdmica e
social para os estados/paises.

A anélise dos casos selecionados estd organizada por solu¢Ges adotadas na resposta aos movimentos
sociais urbanos, nomeadamente, em estruturas demolidas e em estruturas adaptadas a outros usos.
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Assim podem-se entdo analisar critérios comparaveis ao caso a ser estudado (Elevado), e analisar as
consequéncias para a sua envolvente urbana, ao nivel do:

e modo de funcionamento da cidade;
e Alteracdo dos habitos de mobilidade e utilizacdo do espaco publico dos habitantes.

A andlise das consequéncias foi realizada através de uma revisdo literatura pertinente dos diferentes
locais, de maneira a se obter uma analise qualitativa da envolvente apds a remogdo ou reforma da
estrutura.

No quinto capitulo, aplicacdo no contexto de S&o Paulo, é feita uma analise sobre a mudanca de
paradigma no planejamento urbano, decorrente da mudanca de pensamento acerca da elevada densidade
demogréfica e da rapida mobilidade, assim como sobre a presenca de amenidades nos centros urbanos.
O paralelo é estabelecido entdo com S&do Paulo, e inclui a analise de quatro possiveis solucdes, e
comparagdes com resultados obtidos em casos considerados comparaveis. Além disso, os problemas
observados no capitulo anterior, para situagcdes que se consideram equivalentes, sdo considerados na
elaboracdo de um pacote de medidas a ser adotado, a fim de remediar possiveis problemas sociais e
econdmicos para 0s habitantes da envolvente imediata do local de intervencéo.

Por altimo, apresentam-se no sexto capitulo, as conclusdes desta dissertacdo e possiveis estudos futuros
sobre o tema.
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2

MODELO RODOVIARISTA

2.1 Introducéao

Neste capitulo sera abordado o surgimento e ascensdo do automdvel no mundo e seu impacto no
planejamento urbano, e no modo de distribui¢do de grandes centros urbanos.

O automovel ndo fora somente um grande fator de mudanca nas cidades, mas sim em praticamente todos
os tipos de industria, criando e estabelecendo novos modelos de manufatura que influenciaram a oferta
de produtos e o padrdo de consumo da sociedade (Pereira, L.A.G. and Lessa, S.N., 2011).

O Planejamento Urbano voltado ao automovel, muitas vezes chamado de Planejamento Urbano
Rodoviarista, € notério pelo foco no automével e na alta mobilidade, com grande rapidez de
deslocamento e troca de informacGes. Este modelo de planejamento foi o principal responsavel por
significativas mudancas no ordenamento do territorio em diversas cidades e paises emergentes.

No Brasil, o Planejamento Urbano Rodoviarista também é o principal fator no desuso e desaparecimento
de outros modais como o ferroviario e aquaviario, muitas vezes considerado muito mais econémico e
eficiente no transporte de mercadorias (Pereira, L.A.G. and Lessa, S.N., 2011).

Nos pontos seguintes vai-se procurar evidenciar estes aspetos fundamentais para o desenvolvimento da
presente dissertacdo e para a adequada compreensdo do enquadramento ndo somente de Sao Paulo, mas
sim de todos os casos apresentados posteriormente, e porque ha tanta resisténcia na remocao ou
readequeacdo destas estruturas elevadas.

2.2 Surgimento do automével e consequéncias para o planeamento

Em 1889 o veiculo automotor fora apresentado, na Exposi¢do Universal de Paris, por Karl F. Benz, mas
somente em 1908 com o lancamento do Ford T (Neves, D.R.L., 2017) , é que ele se torna popular e a
indlstria automobilistica revoluciona entdo a economia mundial. Esta inddstria é a responsavel pela
mudanga do padrdo de manufatura, com o desenvolvimento de produtos em série através de uma linha
de producéo (Pereira, L.A.G. and Lessa, S.N., 2011). Essa mudanga no padrao de producdo e uma maior
oferta de produtos causa uma alteracdo dos padrfes de consumo da sociedade, e é a partir dai que se
pode observar 0 aumento do consumismo e a produgdo voltada para o uso Unico e descartavel.
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O aumento da producdo (em série) também permite diminuir os custos de producdo, o que torna o
automovel — um produto caro que somente a elite poderia comprar —em um produto mais acessivel para
a populacdao em geral na primeira metade do século XX. A industria automobilistica também se torna a
principal influenciadora de investimentos publicos no setor de transporte rodoviario, seja com a
implantagdo de fabricas no estrangeiro ou através do proprio financiamento (Pereira, L.A.G. and Lessa,
S.N., 2011).

Em 1939 ocorria em Nova lorque, nos Estados Unidos, a Futurama — New York’s World Fair —trazendo
predicdes para o futuro da humanidade. Norman Bel Geddes, com seu projeto financiado pela General
Motors, dizia que o futuro econdmico dos Estados Unidos — e de certa forma do mundo — dependia da
construgdo de vias expressas, facilitando assim o transporte automobilistico de pessoas e bens através
do pais (Geddes, N.B., 1940). Esta ideia era reforcada por Robert Moses, principal organizador da feira
e responsavel por grande parte do planejamento da area metropolitana de Nova Torque e “pai” de grandes
vias expressas e parques pela cidade de Nova lorque.

Esse foi o pensamento principal nos planos urbanisticos através do mundo pés-primeira guerra. Nao
somente nos Estados Unidos, mas como em diversas cidades da Europa como Madrid, Paris, e na Asia,
assim como na América do Sul. Dos anos 30 aos anos 50, diversos habitantes dos Estados Unidos
observaram grandes investimentos rodoviarios no centro econémico de suas cidades, como uma
necessidade em resposta ao crescimento e expansao econémica.

O periodo p6s segunda guerra trouxe diversas mudancas na distribuicdo demografica de diversas cidades
dos Estados Unidos, como uma desconcentracdo de habitantes em areas centrais da cidade, mudanca de
atividades econémicas para a periferia, redistribuicéo de plantas de manufatura pelo ambiente urbano, e
uma maior concentracdo de diferentes populacdes com diferentes poderes aquisitivos e caracteristicas
em diversas areas da cidade, tudo isso sendo catalisado por diversos programas e iniciativas federais
(Mohl, R.A., 2002). O principal programa causador de todas estas mudancas no tecido urbano fora o
projeto de rodovias nacionais dos Estados Unidos, mais especificamente na escolha de cortar centros
urbanos por rodovias federais, na tentativa de conectar os diferentes centros econémicos e urbanos do
pais.

O objetivo principal de uma rede nacional de rodovias € a facil conexdo com manufaturas e provedores
de matérias primas, clientes e parceiros econémicos a um nivel nacional (Boarnet, M.G., 1995). Os
principais problemas da instalacdo dessas vias se encontram muito localizados, em areas de grande
adensamento populacional principalmente, e com a facilidade de acesso, ocorre uma descentralizacao
de polos econdémicos dentro das cidades. De acordo com Boarnet (1995, p.12), a instalagdo de tais
rodovias em areas periféricas urbanas atrai investimentos imobiliarios, como lojas, escritérios, fabricas,
entre outros, criando assim um “corredor de crescimento”. Sendo assim as vias expressas passando por
meios urbanos estimulam cria¢Bes de novos centros econdmicos nas cidades (Mohl, R.A., 2002).

Sem estas vias, tais fabricas e escritérios acabariam por surgir em outros locais. Boarnet argumenta
entdo que as rodovias sdo as principais responsaveis pela redistribuicdo econdmica em muitos locais.
Em contrapartida, regides adjacentes aquelas com empreendimentos em obras viarias apresentam um
déficit econdmico, o0 que ndo seria considerado um problema se o financiamento de tais vias fosse de
dimensao local (Boarnet, M.G., 1995, Boarnet, M.G. and Chalermpong, S., 2001). Como 0 nome sugere,
um sistema nacional de vias expressas possui um orgamento, em sua menor escala, estadual, o que indica
que os proprios habitantes acabam financiando o prejuizo econdmico de sua regido caso a implantagdo
de tais vias seja em outros locais.
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N&o obstante, a implantagdo de vias expressas em meios urbanos implica na criacdo de um corredor
viario, liberando lotes de terras, o que resultou na destrui¢do de residéncias de menor poder aquisitivo
em areas periféricas da cidade. O plano dos Estados Unidos de implantacdo de rodovias em centros
urbanos foi influenciado em parte pela “necessidade” de limpeza de moradias irregulares nas periferias
e areas urbanas degradadas (Mohl, R.A., 2002). Cruzamentos, rampas de acesso e rotatorias, criam areas
“mortas” onde ndo ha possibilidade de uso ou empreendimento imobiliario. Esses problemas sociais ndo
eram considerados de jurisdicao do 6rgao federal de construgdo de estradas, e sim de outros agentes do
governo, o que levou a uma falta de voz no governo federal da parcela da populacdo expulsa de suas
moradias para darem lugar a empreendimentos rodoviarios (Mohl, R.A., 2002).

2.3 Densidade Demografica e Demanda Induzida

Le Corbusier, em seu projeto Ville Contemporaine defendia que quanto mais densa a populac¢do de uma
cidade, menos distancias devem ser cobertas. Esse pensamento é corroborado por Glaeser et. al (2001,
p. 7), onde diz que densidade é um pré-requisito em ambientes com constante troca de informacdes,
principalmente numa época onde a comunicagao € dificultada pela distancia, sem facilitadores como a
internet e dispositivos pessoais que possuimos na atualidade.

Com a apresentacgdo de novas tecnologias e a facilidade de comunicacéo do final do século XX e comeco
do século XXI, essa necessidade de constante proximidade diminui, mas a premissa basica de que a
oferta de servigos e empregos decorre em fungdo da facilidade e rapidez com que os individuos
conseguem se movimentar, continua. O tempo ficou mais valioso, e individuos ndo véo se deslocar
grandes distancias ou durante grandes periodos de tempo para amenidades. Nao obstante, uma maior
densidade demogréafica significa também uma maior diversidade de servigos a oferecer, como por
exemplo restaurantes de culinarias especificas (Glaeser, E.L. [et al.], 2001).

Cervero (2009, p. 214) alega que cidades que possuam grande densidade demografica, economia robusta
e um crescimento econbmico estavel, investimento em transportes ferroviarios geralmente possuem
grandes taxas de retorno. Discussdes, entretanto, somente focam nos beneficios associados aos
investimentos rodoviarios. Os custos raramente sdo fatorados, como por exemplo polui¢do sonora e
visual, qualidade do ar e congestionamentos. Uma critica associada ao investimento em vias expressas
é que sdo somente a curto prazo: Em grandes cidades, com economias relativamente estaveis, essa
capacidade adicional ¢ imediatamente consumida por novo trafego, sendo denominado de “trafego
induzido.”

De acordo com Cervero (2003, p. 195) (2003, p.195) um dos principais impedimentos para novos
empreendimentos urbanos na area rodoviaria ¢ a ideia de “demanda induzida”, onde muitos académicos
como Anthony Downs, Robert Mohl e Dietrich Braess declaram que a solugdo adotada de criar um
aumento da quantidade de vias ndo é necessariamente a resposta para o controle do congestionamento,
mas sim que acaba tendo o efeito contrario ao desejado, criando mais viagens pessoais e um aumento
significativo dos automoveis. Um estudo de Hansen e Huang (1997) diz que a cada 10% de aumento de
vias, ha um aumento em 9% o trafego no local.

Anthony Downs (2004, p. 22) também apresenta o conceito de tripla convergéncia através de um
exemplo hipotético, onde uma via que se encontra sempre congestionada é aumentada de um dia para o
outro, e 0 congestionamento diminui imediatamente. Entretanto, quando as pessoas observam que a via
agora funciona de maneira rapida, pessoas que utilizavam de rotas alternativas, outros modais, ou
dirigiam em outros horérios, passam a utilizar aquela via com maior dimensdo no mesmo horario que
outros. Essa convergéncia destas 3 alternativas naquela via expandida volta a causar o exato problema
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anterior de congestionamento. E por isso que demais medidas para diminuir a quantidade de veiculos
em horérios de pico ndo funcionam em sua esséncia. Sempre h& novos veiculos a tomarem seus lugares.

A ideia de demanda induzida ja fora apresentada por Anthony Downs em seu livro “Still Stuck In
Traffic”, onde alega que o crescente congestionamento e trafego estdo ligados a cidades que apresentam
um rapido crescimento populacional ou uma grande oferta de empregos. Diz que o trafego se comporta
como um gas, preenchendo todas as vias disponiveis completamente. Seguindo a mesma linha de
pensamento, a remocao de vias ndo seria um agravante para o trafego, visto que as viagens diminuiriam
de maneira a acomodar a nova oferta de caminhos possiveis (Downs, A., 1992). Downs também
argumenta que o congestionamento ndao é um problema, e sim uma solucao para um problema basico de
mobilidade: muitas pessoas querem se mover ao mesmo tempo todos os dias, e isto é relacionado com
0 modo que a economia funciona, que requer gque pessoas estejam disponiveis para interagir em
determinados horarios, e mudar este fator poderia ter consequéncias para a economia do pais (Downs,
A., 2004).

O crescente numero de veiculos e congestionamento esta altamente relacionado com a facilidade de
obtencéo destes meios. Quando a fabricagéo destes produtos se tornou mais eficaz, aumentando a oferta,
0 numero de familias que puderam adquirir o automoével aumenta drasticamente. A facilidade de acesso
a combustiveis e 0s precos acessiveis também contribuem para o aumento de viagens realizadas. 1sso é
possivel observar durante a segunda etapa da crise do Petroleo, que ocorrera em 1970, aumentando o
valor do barril até 400%, diminuindo assim o nimero de viagens realizadas (Pereira, L.A.G. and Lessa,
S.N., 2011).

2.4 O planejamento rodoviarista no Brasil

A mobilidade no Brasil sempre fora marcada pela necessidade de escoamento de commaodities, e isso é
possivel observar na distribui¢do da malha ferroviaria no pais: sempre radial, em direcao portos (Pereira,
L.A.G. and Lessa, S.N., 2011). Com a chegada do automdvel ao Brasil no inicio do século XX, somente
a elite possuia meios de os adquirir, e os bairros voltados a ela eram equipados com vias com capacidade
para tal veiculo, assim como garagens (Rolnik, R., 2017). Em 1917 o Brasil possuia 5000 veiculos,
distribuidos entre Rio de Janeiro e Sdo Paulo. O veiculo é utilizado entdo somente em areas urbanas,
visto que &reas ndo urbanizadas ndo possuiam infraestrutura suficiente para um grande fluxo de
automdveis (Pereira, L.A.G. and Lessa, S.N., 2011). Ndo obstante, quando estes locais se mostram
insuficientes para atender a demanda de veiculos, novos centros econdmicos e residenciais sao
formados, com as residéncias deixadas para tras sendo ocupadas por pessoas de cada vez menor poder
aquisitivo (José, B.K., 2007). Nesta época a Ford ja havia implantado uma montadora em territério
brasileiro, entretanto todas as pecas eram importadas (Pereira, L.A.G. and Lessa, S.N., 2011).

Em 1926 a importancia dos automdéveis era tanta que o Presidente Washington Luis (1926 — 1930) cria
o0 Fundo Especial para a Construcéo e Conservacdo de Estradas de Rodagem Federais. De acordo com
Pereira e Lessa (2011), esse acontecimento é o principal catalisador da politica rodoviarista do brasil,
que vird a ser observada nas décadas seguintes, com a criagdo de planos como “Plano Rodoviario do
Nordeste” de 1931 e o “Plano Nacional de Via¢do” de 1934.

O PNV concede abertura a criagdo do Departamento Nacional de Estradas de Rodagem (DNER), que
apresenta um plano de estradas nacionais, criando dois grandes eixos rodoviarios no pais: da regido Sul
ao Nordeste (pelo litoral) e regido Sul a Amazonia, passando diretamente pelo planalto central. Em 1944,
ja no fim do primeiro mandato de Getdlio Vargas (1934 — 1945), ¢ criado o “Plano Rodoviario
Nacional”, que contemplava a constru¢do de 27 estradas nacionais, com 6 rodovias sentido Norte-Sul,
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15 rodovias sentido Leste-Oeste e mais 6 rodovias de ligagao, além do aproveitamento de vias existentes.
Diversos outros planos, organizagdes e departamentos foram criados até a década de 50 tendo em vista
a expansao da malha rodovidria brasileira, aproveitamento da infraestrutura ja existente, todos com um
foco em viabilizar o desenvolvimento de atividades produtivas, ocupacdo do restante do territério
brasileiro e defesa do territério nacional. Este tltimo trabalhado mais a fundo no fim dos anos 50.

Nos anos 30 se tornam populares entdo a verticalizacdo dos grandes centros econémicos, e diversos
condominios sdo anunciados durante esta época, possuindo um grande atrativo: garagens (José, B.K.,
2007, Rolnik, R., 2017). Ap6s a Segunda Guerra, 0s grupos automobilisticos de paises centrais na
economia mundial se instalam em diversos paises emergentes e periféricos, de modo a expandir o
capitalismo e aumentar a producdo e consumo de tais bens nos paises escolhidos. Um desses paises é o
Brasil, que na época vivia um grande incentivo a entrada de capital estrangeiro no pais (Pereira, L.A.G.
and Lessa, S.N., 2011).

A década de 50 é entdo marcada entdo pela crise econdmica e insatisfacdo politica do Segundo Governo
Vargas (1951 a 1954). Getulio Vargas volta ao poder depois de seu mandato de 1934 a 1945, desta vez
com um discurso mais populista e reafirmando sua postura a favor da industrializagdo. Responsavel por
criar as duas maiores estatais do Brasil, Eletrobras e Petrobras, defendia o desenvolvimento econdémico
de uma forma mais nacionalista, sendo taxado entdo pelas elites de comunista, e entrando em conflito
diretamente com o capital estrangeiro, um contraste com 0s anos anteriores. Por conta de suas decisoes,
a elite paulistana se encontrava ameagada.

Na mesma época a industria automobilistica, impulsionada principalmente pela politica de
industrializacdo do governo federal, era um fator econémico dominante no estado de Sdo Paulo. Sendo
a principal capital econémica do pais, Sdo Paulo acaba por produzir e consumir a maior parte dos bens
industrializados, e mudando sua politica urbana para comportar o aumento de automoveis pessoais, com
alargamento de vias e grandes espacos publicos sendo transformado em estacionamentos (José, B.K.,
2007). O transito e poluicdo ambiental ja eram entdo apontados como fator de degradacao do centro de
Sdo Paulo.

Ja a partir de 1956 entra no poder o presidente Juscelino Kubitschek, permanecendo até 1961, numa
época de grande estabilidade politica e econdmica. E neste governo que é apresentado o plano de metas,
com o slogan de fazer o Brasil crescer “50 anos em 5” (Pereira, L.A.G. and Lessa, S.N., 2011).
Kubitschek entdo incentiva a instalacdo de fabricas de automéveis e é no inicio de seu mandato que é
estabelecida a GEIA (Grupo Executivo da Industria Automobilistica), dando continuidade aos planos
de Getulio Vargas (Pereira, L.A.G. and Lessa, S.N., 2011). Este 6rgao fora o responsavel por estabelecer
e supervisionar normas para a criagdo da industria automobilistica no Brasil, visto que até entdo apenas
se montavam carros, e ndo havia a ideia de fabrica-los. A fabricagdo de pecas dentro do proprio pais era
a premissa principal do Governo Kubitschek, com grande participacéo de capital estrangeiro (José, B.K.,
2007). E no Governo Kubitschek que ocorre a transferéncia da capital do pais, que até entfo era o Rio
de Janeiro, para a regido central do pais, com a implantagdo da cidade planejada de Brasilia. Tal mudanca
ajuda a promover uma maior urbanizagdo da &rea central do pais, até entdo extremamente focada no
litoral, com os grandes centros econémicos em S&o Paulo, Rio de Janeiro e regido Nordeste.

A partir da década de 60 ent&o o planeamento é voltado principalmente na criacdo de rodovias nacionais,
de maneira a ligar os centros econémicos e incentivando cada vez mais o automdvel pessoal. Além
disso, ha um grande foco no fretamento de mercadorias através de caminhBes, diminuindo
gradativamente modais como ferroviario e hidroviario (Pereira, L.A.G. and Lessa, S.N., 2011). Em
primeiro de abril de 1961 é instaurada a Ditadura Militar, decorrente do golpe de estado. Possuindo
carater nacionalista, com foco no desenvolvimento econdmico do pais, e autoritarista. O segundo



Analise de possiveis solu¢des Urbanisticas para o viaduto Presidente Jodo Goulart (Minhocao) em Sé&o Paulo, Brasil

General-Presidente fora Artur da Costa e Silva, responsavel por nomear Paulo Maluf como prefeito de
Sé&o Paulo, e homenageado pelo mesmo ao batizar o Elevado — caso de estudo da presente dissertagéo.
As décadas de 60 e 70 possuiram um grande enfoque na indUstria automobilistica e ligacdo do restante
do pais com os centros econdmicos através de implantacdo de rodovias, como o projeto da
transamazonica, um projeto ambicioso de rodovia que ligaria o resto do pais a capital do estados do
Amazonas, mas que nunca fora realizado, assim como a ligacao de Brasilia com os estados da federacao,
facilitando a comunicag&o e transporte de mercadorias entre produtores e consumidores (Pereira, L.A.G.
and Lessa, S.N., 2011).

Este periodo viu um grande financiamento e construgdo de rodovias, assim como melhorias em
manutencdo das rodovias existentes. Entretanto, em 1970 a Crise do Petroleo afeta gravemente a
IndUstria Brasileira. A crise econdmica entdo causa um menor investimento no setor publico rodoviario,
0 que resulta na falta de manutencdo e deterioracdo da malha rodoviaria ja existente no pais.

A crise econbmica perdura até a década de 80, e causa uma série de mudancas politico-econémicas, sob
0 pretexto da falta de capacidade do governo de manutencdo da infraestrutura rodoviaria do pais.
Também é um periodo sensivel na histéria politica do pais, por conta do processo de redemocratizacao
gue ocorrera durante esta década. Esta época viu entdo a implanta¢do do “Selo-pedagio”, uma taxa
recolhida que seria revertida no investimento na infraestrutura de transportes do pais. Entretanto ainda
assim o investimento federal fora cada vez diminuido, e cabia a cada estado o investimento em suas
rodovias estaduais para ligacdo com federais (Neves, D.R.L., 2017, Pereira, L.A.G. and Lessa, S.N.,
2011).

Na década de 90 entdo o governo federal faz concessdes a empresas privadas para manutencdo e
administracdo das rodovias nacionais, concedendo a elas o direito de cobranca de pedagio para
manutencdo da via, como uma transferéncia de responsabilidades (Pereira, L.A.G. and Lessa, S.N.,
2011)

Todos os planos aqui apresentados, entretanto, sao a niveis federais, com ligacdes de diferentes regides.
Quando ao nivel da cidade, o Brasil segue 0 exemplo dos Estados Unidos com a implantacdo de vias
expressas em diversos centros econémicos.

2.5 No contexto de Sao Paulo

Sdo Paulo entdo sofre um grande investimento na industria rodoviaria desde a implantacdo de
automoveis, como o plano de avenidas, e criagdo de vias como a marginal Tieté, alem do Rodoanel em
anos recentes — uma via que circula o entorno da cidade —, que virdo a ser abordadas no préximo capitulo.

Sao Paulo é uma cidade extremamente densa, e com um crescimento considerado desordenado, como
sera abordado no capitulo 3. Por isso, possui diversos centros com grande adensamento demogréafico,
espacados entre si. Ndo obstante, a grande distancia entre morada e local de trabalho aumenta a comuta
e quantidade de veiculos pessoais, visto que o transporte publico possui dificuldade para atender as
regides periféricas.

Para remediar esse crescente congestionamento no centro de Sdo Paulo, fora criado o Elevado Presidente
Jodo Goulart, presente caso de estudo a ser abordado no capitulo a seguir, com sua descrigdo a fundo, e
problemas associados a sua existéncia.

Também no capitulo 3 serd abordado a situagdo do planejamento urbano de S&o Paulo do fim do século
XIX aos tempos atuais, assim como os processos de urbanizacdo que a cidade fora submetida.
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3

ELEVADO PRESIDENTE JOAO
GOULART

3.1 Enquadramento

A via elevada Presidente Jodo Goulart possui 3,5 quilémetros, 5,5 metros de altura, e transporta cerca
de 80 mil carros por dia (Burdett, R., 2008, Companhia de Engenharia de Trafego, 2016). Inaugurada
em 24 de Janeiro de 1971, ap6s apenas 11 meses de construcdo, pelo entdo prefeito Paulo Maluf
(Companhia de Engenharia de Trafego, 2016). Foi a maior obra da cidade numa época em gue poucos
poderiam contestar o governo, e alvo de criticas como o pouco planejamento e construcdo apressada,
visando agradar os donos de automaveis, ao inves de se investir no transporte publico.

Como se observa na Figura 1, atravessa diretamente os bairros Barra Funda, Perdizes, Pacaembu, Santa
Cecilia, Campos Eliseos, Vila Buargue e Republica, nas Subprefeituras da Sé e Lapa, regido central da
cidade®.

Passa da praca Roosevelt, pela rua Amaral Gurgel, Avenida Sao Jodo até o Largo Padre Péricles na
avenida Francisco Matarazzo. Fora chamado primeiramente de Elevado Presidente Artur da Costa e
Silva, mas no dia 22 de junho de 2016 a caAmara de S&o Paulo aprovou a mudanca do nome da via, que
homenageava um presidente da Ditadura Militar (1964-1985), para Via Elevada Presidente Jodo
Goulart, presidente este deposto pelo regime (Didgenes, J., 2016). E classificada como uma via expressa
com duas pistas de trafego separadas por barreira de concreto e com duas faixas de trafego por sentido
(Companhia de Engenharia de Tréafego, 2016).

Fora declarada por Maluf como a “maior obra em concreto armado da América Latina” durante o
anuncio do projeto em 1969. A via recebera o nome de Minhoc&o por parte da populagdo devido ao
folclore indigena da América do Sul: O Minhocdo era uma criatura de até 50 metros que escavava a
terra e consumia tudo em seu caminho.

Foram 11 meses de turnos ininterruptos em uma regido predominantemente residencial, e ap6s sua
inauguracdo passara a funcionar 24 horas por dia. Moradores da regido efetuaram diversas reclamagdes

! S&o Paulo é composta de 32 subprefeituras, que sdo divididas por um total de 96 distritos. Os bairros (uma subdiviséo dos
distritos) sdo uma categoria informal mas que ainda assim é compreendida pelo Plano Diretor Estratégico da Cidade Prefeitura
de Sdo Paulo - Lei de Parcelamento, Uso e Ocupacdo do Solo - Zoneamento. 2016. Disponivel em WWW:
<http://www.prefeitura.sp.gov.br/cidade/secretarias/urbanismo/legislacao/zoneamento/index.php?p=214281>. ISBN/ISSN: ,
ibid..
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junto a prefeitura, mas somente em 1976 a via passara a ser fechada, e apenas entre meia noite e cinco
da manhd. Em 1996, com a lei n°® 12.152, a prefeitura modificou os horarios de funcionamento para os
que regem até hoje, das 21:30 as 6:30, também fechando aos domingos e feriados. Em 2014 com o novo
Plano Diretor de S3o Paulo, a via passara a ser fechada aos sabados (Schiller, M. and Caldeira, D.A.,
2017).
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Figura 1 - Esquema da envolvente do Viaduto Jodo Goulart (fonte: Google Maps)
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Figura 2 - (1) Avenida Marginal Tieté em vermelho, (2) Elevado Presidente Jodo Goulart em azul, (3) Avenida
Paulista em verde, (4) Praca da Sé (Centro Velho) com o Viaduto do Cha em amarelo ao lado (Fonte: Google
Maps)
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Na figura 2 € apresentado um mapa do centro de Sdo Paulo com as vias de maior importancia
mencionadas posteriormente neste capitulo.

O prefeito Maluf fora bastante criticado pela obra, por se encontrar nos 2 distritos mais verticalizados
da cidade de S&o Paulo — cerca de 140 edificios, em sua maioria residenciais, estdo no entorno do
Elevado, e em alguns apenas a 3 metros de distancia atualmente (Neves, D.R.L., 2017).
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Figura 3 - Codigo de Zoneamento da Cidade de S&o Paulo nos bairros da Barra Funda, Perdizes, Pacaembu,
Santa Cecilia, Campos Eliseos, Vila Buarque e Republica (Prefeitura de Sdo Paulo, 2016)

Na Figura 4 temos 0 mapa da envolvente do minhocéo retirada diretamente da Lei de Parcelamento,
Uso e Ocupacédo do Solo de Sdo Paulo, N°16.402/16 (Prefeitura de S&o Paulo, 2016). e a legenda do
cédigo em sua totalidade. O codigo considerado pertinente para a elaboracdo desta dissertacao sdo entdo:

e ZEM: Zona Eixo de Estruturacdo da Transformagdo metropolitana;
e ZM: Zonas Mistas;
e ZEU: Zona Eixo de Estruturacdo da Transformacdo Urbana.

A envolvente imediata do minhocdo (até uma quadra de distancia) é predominantemente Zona Eixo de
Estruturacao da Transformagao Metropolitana (ZEM). As Zonas ZEM sao “zonas destinadas a promover
0s usos residenciais e ndo residenciais com densidades demograficas e construtivas altas, bem como a
qualificacdo paisagistica e dos espacos publicos, articulada ao sistema de transporte coletivo e com
infraestrutura urbana de carater metropolitano” (Prefeitura de S&o Paulo, 2016). A regido também é
composta predominantemente de Zonas Mistas (ZM): zonas de uso misto residencial e ndo residencial,
com predominéncia do uso residencial; e Zona Eixo de Estruturacdo da Transformacdo Urbana (ZEU):
porcOes do territorio em que pretende promover usos residenciais e ndo residenciais com densidades
demogréfica e construtiva altas e promover a qualificacdo paisagistica e dos espacgos publicos de modo
articulado ao sistema de transporte publico coletivo (Prefeitura de Sdo Paulo, 2016)
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3.2 Pré-Elevado
3.2.1 URBANIZACAO DO CENTRO DE SAO PAULO E SUA DEGRADAGAO AO LONGO DO SECULO XX

Até o Século XIX a cidade de S&o Paulo ndo possuia importancia econdmica para o pais, se comparado
principalmente a regido Nordeste, foco principal das atividades econdmicas desde o inicio da
colonizacdo até o século XVIII, e aos estados do Rio de Janeiro e Minas Gerais. Sdo Paulo era uma vila,
com um misto de indios e portugueses, e a principal lingua falada era o tupi-guarani (Rolnik, R., 2017).
Com a expansdo do café até o oeste do estado de Séo Paulo, a vila comegou a ver um crescimento e
estabeleceu sua posi¢do econdmica no pais por volta de 1850. Na mesma época, a mao de obra escrava
se encontrava em crise, e 0 estado trouxe praticamente toda mao de obra disponivel no pais para trabalhar
nas lavouras de café (Rolnik, R., 2017).

A cidade de Sao Paulo possuia grande importancia também por se localizar no ponto do planalto mais
proximo ao Porto de Santos, maior porto da América Latina, facilitando assim o escoamento de
commodities do interior ao litoral. A cultura cafeeira impulsionou a cidade, e uma série de ferrovias
foram construidas ligando o interior ao porto, passando pelos vales da cidade de Sdo Paulo. Em 1880
em diante o Brasil recebe entdo a maior parte dos imigrantes europeus, para trabalhar nas lavouras —
cerca de 900 mil italianos —, e as décadas seguintes observam a chegada de diversos outros grupos de
imigrantes, em quantidades similares. Até 1930 S&o Paulo era composta de 250 mil habitantes, sendo
mais da metade estrangeiros (Rolnik, R., 2017).

A virada do século fora a época que Sao Paulo sofrera seus primeiros surtos industriais, baseados na
indastria téxtil e alimenticia, nos vales onde cruzavam as ferrovias. Essas ocupa¢fes formaram as
regides industriais da cidade, e formavam também as primeiras coldnias de imigrantes. Nesse periodo
foram se ocupando as regibes periféricas da cidade, no que hoje é chamado de ABC Paulista. Em 1879
0 suico Frederico Glete e 0 alemdo Victor Northmann compram uma chacara préxima ao centro de Sdo
Paulo e abrem um loteamento de ruas e alamedas espagosas e arborizadas, com grandes terrenos,
espelhada na Champs-Elysées Francesa. Ndo é por tanto que o local recebe o nome de Campos Eliseos,
e se tornara uma freguesia de alta renda e extremamente aristocrata, com a pretensdo de ser a primeira
freguesia planejada da cidade (Jose, B.K., 2007, Rolnik, R., 2017).

Na década de 30, uma série de mudancas de fungdes € associada a construcdo do Viaduto do Cha, projeto
do francés Joseph-Antoine Bouvard, e que contemplava também o Teatro Municipal, e o alargamento
de ruas e vielas (Rolnik, R., 2017). Este viaduto entdo se torna uma barreira fisica, delimitando o centro
de Sao Paulo. A praca da Sé, até entdo centro da cidade, fora designada como “Centro Velho”, e o outro
lado do Vale do Anhangabau - a regido da Republica - se torna o “Centro Novo”. Tais mudangas sempre
sendo motivadas pela elite e seu deslocamento (José, B.K., 2007). O centro velho manteve algum de
seus comeércios e estabelecimentos, mas atendia principalmente aos edificios de administracdo do
estado, engquanto o centro novo possuia a maior parte das amenidades para a populacdo. Apesar de
tomado pela alta classe, 0 centro novo se via tomado de ruas de barro, e esgotos a céu aberto, enquanto
as mansdes se encontravam repletas de jardins e muros imponentes, segregando seus habitantes da
envolvente (Rolnik, R., 2017).

No Centro Novo, a avenida S&o Jodo era o centro econdmico e cultural da cidade de Sdo Paulo a partir
das décadas de 30 e 40, sendo chamada de “quinta avenida” dos Paulistanos. Repleta de salas de
cinemas, teatros, casas comerciais e residéncias em seus quase dois quildmetros de extensdo. Como se
pode observar no extrato de uma noticia apresentado na Figura 5, em 1958 o estado também anunciou
a construcdo do edificio Lucerna, trazendo “modernissimos apartamentos em plena Cinelandia”, na
regido central da cidade extremamente valorizada.
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Um Novo Record Imobiliario se Anuncia em Plena “Cinelandia!

A CONSTRUTORA AUXILIAR S/A. obtém fabuloso exito com o
lancameato das vendas do mosumental EDIFICIO LUCERNA — Aparta-
mentos prontos, com grandes facilidades de pagamento, em plena Cine-
landia! Detalhe de super-conforto: todos os assoalbos revestidos com
SYNTEKO.

‘
A CONSTRUTORA AUXILIAR S/A acubs de aminalar um. espetaular exito |
de vendas com o langamento do EDIFICIO LUCERNA, & Avenids Sio Jodo,
14521474 em plena Cinelandia. Desde o sabado proxiimo passado, crésce dia a
dia o numero de interessados que procuram adquirir seu. apartamento’ proprio
nesse momibental edificio com duss impobentes entradas de mermore, servido
por 4 elevadores Atlas, com todos 05 apartamentos guarnecidos com persianas |
Columbia e com os assoalhos revestidos com SYNTEKO — o mais moderno pro-
cosso de tratamento do assoalho que assegura protegio total e brilhe permanente !
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| visitas a0 -local do predio e nos
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28030
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0Os apartamentos do Edificio LUCERNA, que estdo prontes para serem habitados, |
dispoem de: espagoso livingsala de jantar, amplo dormitorio Independente, gran- |

Figura 4 - Anuncio da construgdo do novo condominio (fonte: Acervo o Estado de S&o Paulo, 1 de abril de 1958)

As freguesias dos arredores da avenida S&o Jodo eram famosas por atrairem os grandes bardes dos cafés
do estado de S&o Paulo para construcdo de suas mans@es, comegando em 1890 e tendo seu auge nas
décadas de 1910 e 1920, época em que a cidade era conhecida como a Metrépole do Café (Zanetti, V.Z.,
2006). O surto de febre amarela do século XI1X afastou as familias mais afluentes do interior do estado
para a capital, e as freguesias Santa Cecilia, Vila Buarque e Campos Eliseos eram os destinos mais
populares até entdo (José, B.K., 2007). Tais casarGes ja possuiam garagens, € a regido era
predominantemente ocupada por uma populacdo de classe média a alta. Esta época também é
caracterizada pelo grande investimento da cidade em alargamento de vias e construcdo de edificios
(José, B.K., 2007, Rolnik, R., 2017).

E no contexto dos governos de Vargas e Kubitscheck nas décadas de 50 e 60, como mencionado no
capitulo 2, que a avenida Paulista se encontra em ascensdo, e fora recebendo os primeiros edificios
comerciais e de escritorios. Além disso, desde o comego do século a avenida j& possuia esgoto e agua
canalizados e piso macadamizado. N&o obstante, o incorporador Joaquim Eugénio de Lima, consegue
aprovar na prefeitura uma lei exclusiva para a avenida em 1894, obrigando as construcdes a obedecerem
um recuo de 10 metros em relacdo a rua, assim como 2 metros de cada lado, sendo estes espagos
reservados a jardins e arvoredos (Rolnik, R., 2017).

Tais acontecimentos fazem com que a avenida S8o Jodo j& comegasse 0 seu declinio e desde aquela
época ja era possivel observar diversas placas de “vende-se” nos diversos edificios residenciais (1970).
Os edificios da regido ja ndo eram atrativos para a classe média-alta, principalmente pela falta de
garagens e areas de lazer, e novos empreendimentos em outras regides foram favorecidos. Familias de
menor poder aquisitivo foram tomando posse dos imdveis deixados para trés, e devido a falta de
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investimento, muitos edificios ndo sofriam manutencdes. As freguesias da Republica, Santa Cecilia,
Vila Buarque, Santa Ifigénia e Campos Eliseos entdo se juntam ao Centro Velho, e o centro novo passa
a ser a avenida Paulista (José, B.K., 2007).

A freguesia de Campos Eliseos, entretanto, é a que mais sofre com as consequéncias da falta de
planejamento urbano. Fora o primeiro “bairro planejado” da cidade, com ruas estreitas, sem comércios,
sem edificios, e muitos casarfes servindo principalmente aos bardes do café, possuindo até mesmo uma
estacdo ferroviaria ligando diretamente ao Porto de Santos. Com a migragdo da populacéo para outras
freguesias na segunda metade do século 20, e instalacdo da sede do governo do estado em 1932, os
casarfes abandonados foram se transformando em prostibulos e hotéis de curta permanéncia (Rolnik,
R., 2017).

Essa época € marcada pela segregacdo social que se torna caracteristica de Sdo Paulo até os dias
modernos. Um centro que era local de trabalho e moradia da populagéo mais pobre e uma regido central,
com maiores investimentos e planejamento urbano sendo dedicada somente a elite.

3.2.2 HISTORICO DE PLANOS URBANISTICOS DA CIDADE DE SAO PAULO

Na década de 60 S&o Paulo possuia apenas 4.7 milhdes de habitantes em sua regido metropolitana — um
contraste dos quase 20 milhdes atuais. A partir da década de 60, entretanto, a cidade cresceu e sua
populacdo praticamente dobrou, passando de aproximadamente 3.700.000 na cidade de Sao Paulo para
aproximadamente 6.000.000 de habitantes na década de 70 (Fonte: IBGE). Entretanto, sem um plano
diretor de uso da terra, a cidade crescia de forma desordenada e sem orientagdo para garantir a qualidade
de vida dos habitantes.

Sem um Plano Diretor, as obras ficavam sob aprovacdo da Divisdo de Obras Particulares da Prefeitura
Municipal. As atividades do departamento eram regularmente publicadas em jornais como o Estado de
Sdo Paulo. Em 1949 jornais ja atentavam a falta de regularizacdo e fiscalizacdo de novos
empreendimentos da cidade de Sao Paulo, e demandava a introdugdo de um Caodigo de Obras para por
um fim na ocupacdo desordenada da cidade (José, B.K., 2007, Rolnik, R., 2017, Zanetti, V.Z., 2006).

As primeiras normas de ocupacao do solo urbano apareceram em 1912, quanto uma empresa imobiliaria
privada se estabeleceu em Sao Paulo e preparou uma regulamentacao propria, que fora posteriormente
incorporada ao Cédigo de Obras da cidade de Sao Paulo. O entdo prefeito da cidade em 1936, Fabio da
Silva Prado, admitira que a cidade ndo possuia sistema para construcao, e que novos empreendimentos
e vias eram realizados conforme ambic&o de empresas privadas e interesses de proprietérios de terra. Ja
0s primeiros planos urbanisticos até a década de 20 possuiam um enfoque sanitarista, com o objetivo
principal de canalizag&o e retificacdo dos diversos rios da cidade, como uma maneira de aproveitar a
varzea para urbanizacdo, mas que ndo levavam em conta a crescente impermeabilizacdo da cidade
decorrente da urbanizacdo (Queiroz, M.H.L.d. and Somekh, N., 2002).

O metro j& havia sido proposto na década de 20 para melhorar a circulagdo da cidade. O transporte
publico sobre trilhos, energia elétrica e telefonia eram de monopdlio da Sdo Paulo Tramway, Light and
Power Co. — uma empresa mista anglo-canadense — e esta propds a instalagdo das Linhas de Transito
Rapido (Rolnik, R., 2017). O projeto justificava a criacdo das linhas subterraneas, ndo pela intensidade
do trafego, mas sim pela insuficiéncia de ruas e avenidas a nivel terrestre. O Monopolio da empresa que
viria a ser chamada de Light durou até os anos 30, e conferiu a empresa o poder de decisdo de
empreendimentos imobiliérios, através do poder sobre a instalagdo da infraestrutura necesséria.

O Arquiteto e Engenheiro Civil Prestes Maia - que viria a ser prefeito da cidade de S&o Paulo em 1938
a 1945 e 1961 a 1965 - fora o responsavel pela criagdo do Plano de Avenidas de S&o Paulo, um projeto
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de criacdo de avenidas que, como se pode constatar na figura 6, seguiam de forma radial e perimetral,
circulando o centro histérico de Sdo Paulo, numa tentativa de organizar a circulagdo e ligar as diferentes
zonas de S&o Paulo (Neves, D.R.L., 2017). Publicado em forma de livro em 1930, quando ainda fazia
parte da Secretaria de Obras de SP. Citava cidades europeias como modelos viarios a serem seguidos,
como Moscou, Paris, Lion, Viena, entre outros. Serviu como guia para as a¢des de dois prefeitos
posteriores, Fabio Prado (1934-1938) e o prdprio Prestes Maia, entretanto, ndo se transformou em Lei
nem teve seu principal objetivo concretizado nos anos seguintes a sua publicacdo (José, B.K., 2007,
Zanetti, V.Z., 2006).

« v SEMIRAPIO
ESTRADA D FERRO
—8— ESTACAD DE TRANSBORDO

Plano de avenidas do prefeito Prestes Maia, 1935. '

Figura 5 - llustracéo do livro Plano de Avenidas de S&o Paulo, de autoria de Prestes Maia. (Fonte: Maia, P.,
1930)

O periodo pos-guerra, fortemente influenciado pelo desenvolvimento econdémico dos Estados Unidos
fez com que a prefeitura comissionasse um estudo urbanistico a International Basic Economy
Corporation, e Robert Moses — planejador urbano que influenciou fortemente a cidade de Nova lorque
— criou o Programa de Melhoramentos Publicos para a Cidade de S&o Paulo. Entretanto ele ndo se
baseara em nenhum codigo de zoneamento ou diagnostico da cidade, ndo sendo caracterizado como um
Plano Diretor diretamente, e sim como um conjunto de diretrizes e recomendacfes a cidade (Neves,
D.R.L., 2017).
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Ao final da década de 60 se deram os primeiros planos diretores de fato da cidade de Sdo Paulo, liderados
principalmente pelo prefeito Faria Limam, com seu Grupo Executivo de Planejamento, desvinculado do
Departamento de Urbanismo da Prefeitura, de maneira a centralizar todos os esforgos de planejamento
urbano (Neves, D.R.L., 2017). Entretanto nenhum dos planos concebidos focava diretamente no meio
ambiente. O Plano Urbanistico Basico (PUB) tratava de questdes como poluicdo e enchentes, mas sem
propor medidas preventivas e eficazes (Queiroz, M.H.L.d. and Somekh, N., 2002), e abordava
principalmente um projeto de uma série de avenidas e melhorias viarias formando uma malha ortogonal

de vias expressas.

Caracteristicas '

A chamada Lei do Zoneamen-
to, que vinha sendo elaborada
desde o ano passado por diver-
sas equipes de engenheiros e
outros especialistas, sob .a su-
pervisip pessoal do prefelto,
prevé que o loteamento e o
arruamento de Sio Paulo de-
verio ter, no minime, 20 por
cento para vias de. circulacio,
15 por cento para areas verdes
¢ 5 por cento para “areas ins-
titucionais”, Isso transformari
a capital numa espacie de “col-
méia”, como disseram os enge-
nheiros, por causa da constru-
¢io de quadras,

0 comprimento destas nio
podera exceder a 300 metros e
as que tiverem mais de 150 me-
tros serdo divididas, a cada 100
meatros, para passagem de pe-
destres, Nenhum lote poderd
distar mals de 300 metros de
uma via principal, medidos ao
longo do eixo da via que lhe di
acesso,

Figura 6 - Trecho da matéria “Em 20 anos, Sao Paulo tera 450 mini-cidades” do jornal O Estado de S&o Paulo,

de 26 de setembro de 1972 (Fonte: Acervo Estadao)

Na mesma época comecavam as discussbes para implantagdo de um cédigo de obras na cidade e
planejamento urbano, pelo prefeito Faria Lima e diretores do departamento de Urbanismo e Obras. Em
1972 se deu entdo o primeiro plano, de carater metropolitano, o Plano Diretor de Desenvolvimento
Integrado, conhecido também como Lei do Zoneamento, que estipulava rumos para o planejamento
urbano e limites para conclusdo de diversas obras urbanas, sendo considerada importante para disciplinar
o crescimento urbano (Neves, D.R.L., 2017, Rolnik, R., 2017, Zanetti, V.Z., 2006).

Somente apds 1980 que os planos urbanisticos da cidade de Sdo Paulo possuem um enfoque
ambientalista. Em 1981 é criada a Politica Nacional do Meio Ambiente (PNMA), com um sistema que
define as competéncias de cada 6rgdo responsavel pela gestdo ambiental. Em 1985 e 1988 sdo
elaborados os primeiros planos urbanisticos de Sdo Paulo que enunciam a questdo ambiental, e obrigam
empreendimentos de grande impacto ambiental a elaborar relatérios especificos, reforcando aspectos
como &reas verdes, adequacdo do uso do solo, drenagem, ocupacdo de fundos de vales, e
impermeabilizagcdo. Em 1991 ha a criacdo das Zonas Especiais, definindo a ocupagéo de zonas de riscos
decorrente da sua capacidade de suporte e funcdo no contexto urbano, com regras de preservagéo de
mananciais (Queiroz, M.H.L.d. and Somekh, N., 2002).
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3.3 Construcéo do Elevado
3.3.1 CONSTRUCGAO E CRITICAS

O Projeto do Minhocéo fora apresentado primeiramente ao prefeito Faria Lima (mandato de 65 a 69),
pelo arquiteto Luiz Carlos Gomes Cardim Sangirardi, e fora recusado, em favor do projeto de
implantagdo do metrd, visto que a obra elevada dificultaria a construcdo da linha Leste-Oeste de metro.
O projeto fora retomado pelo Prefeito Maluf, este indicado pela ditadura militar 2, como um monumento
a ditadura militar — recebendo o nome do segundo presidente do regime. Sua construgdo se deu de
maneira apressada, em 11 meses, visto que o mandato dos prefeitos indicados pela ditadura era de apenas
2 anos.

Ja antes da construcdo a oposicdo ao Elevado era fortissima. Muitos jornalistas e arquitetos acreditavam
que nao era cabivel a construcdo de uma obra viaria de tal porte numa regido predominantemente
residencial, e ndo havia nenhuma outra politica de incentivo a economia e comércio na regido de
implantacdo do Minhocdo. Muitos alegavam que o que a cidade realmente necessitava era 0 metro,
prometido ja desde a administracdo de Faria Lima, e que fora ignorado em prol da construcdo do Elevado
— mas que viria a ser construido 3 anos apds a inauguracdo do Minhocdo. Nao obstante, a incapacidade
da administracdo da cidade de prover aos habitantes estudos de viabilidade é um dos grandes fatores da
insatisfacdo popular. Como citado no jornal O Estado de S&o Paulo, Paulo Maluf dizia quando
questionado da necessidade da via: “O metr6 vai aliviar e muito a situa¢do existente, mas nao evitara o
crescimento do nimero de veiculos e 0 consequente caos urbano, como bem mostram as capitais do

mundo. Por isso, impde-se a amplia¢do do sistema viario da cidade, através da abertura de novas vias”
(1970).

Jornais como o Estado de S&o Paulo (Figura 8) alegavam j& ante a inauguracdo que ndo se sabia se a
Avenida Sdo Jodo, em grande parte coberta pelo Elevado (Figura 9), continuaria a servir o transito local
com os mesmos problemas ja observados, se o sistema de circulacdo das vias do centro seria melhorado,
ou se a quantidade de pessoas sendo transportada pelo Elevado seria superior, igual ou inferior as
transportadas anterior a construcdo (Neves, D.R.L., 2017).

2 Durante a ditadura militar, fora retirado o processo de eleigdo para o cargo de prefeito de diversas cidades consideradas
estratégicas militar e economicamente, sendo o cargo entdo indicado pelo governo federal Neves, Deborah Regina Leal - O
Minhocéo como expressdo autoritaria em S&o Pablo. Clepsidra. Revista Interdisciplinaria de Estudios sobre Memoria Vol. 5.
n.°9 (2017). p. 14. ISSN: 2362-2075.
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1968: De tanto passar pela Sio
Jodio, o arquiteto Luiz Carlos Go-
nes Cardim Sangirardl, do De.
partamento de Urbanismo da
Prefeitura, resolveu sugerir uma
solucdo ao brigadeiro Faria Li
ma, prefeito de Sio Paulo: cons.
truir uma via elevada, até a pra.
¢a Marechal Deodoro. Féz um
projeto, imediatamente recusado
pelo prefeito. Faria Lima conhe.
cla as vias elevadas de outras
grandes cidades e recusou-se a
cometer o mesmo érro em Sio
Paulo. Em todo caso, mandou
um projeto & CAmara, reservando
a drea necessiria para a exe-
cucdo da obra, se outro prefeito
se Interessasse por ela. Velo o
prefeito Paulo Salim Maluf, Mais
que depressa, éle fol buscar o
projeto de Sangirardi — a esta
altura j& promovido a diretor
|do Grupo Executivo de Planeja-
'mento e seu principal assessor —

Figura 7 - Trecho de reportagem do Jornal o Estado de S&o Paulo, de manchete “Elevado, o triste futuro da
avenida” de 1 de dezembro de 1970 (fonte: Acervo Estadao)
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Figura 8 - Construcéo do Minhocao em 1970 (Acervo Estadao)
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Muitos criticavam o entdo Prefeito Maluf, alegando que a obra e sua rapidez tinha somente o objetivo
de se perpetuar como prefeito da cidade, visto que fora indicado para o cargo — como era 0 costume
durante a ditadura militar. Assessores alegam que o prefeito andava em busca de uma obra grandiosa, e
com isso conseguiria atingir o objetivo secundario, de apagar o legado de Faria Lima, sempre associado
ao projeto do Metr6 (O Estado de Séo Paulo, 1970).

Como um agravante a situacdo do prefeito e do Elevado, a constru¢cdo do Minhocdo causaria grandes
mudancas no projeto do metrd na linha Leste-Oeste, caso este fosse tomado por algum prefeito posterior
(O Estado de Sao Paulo, 1970). O sistema de construcédo através de trincheiras ndo poderia ser utilizado
a partir do momento que a via elevada passasse a existir, e outros métodos de construcdo eram
considerados até 5 vezes mais caros que o método proposto. Com a via elevada, ndo seria possivel
escavar a terra e recobrir depois da construgdo dos tuneis de metrd, e um método de escavacao de tlneis
seria necessario, com maquinario importado. O Plano Urbanistico Basico, langado quase na mesma
altura da construcdo do Elevado, também recomendava que tais vias fossem construidas longes de
edificios que ndo industriais, entretanto ndo fora levado em conta quando o projeto estava sendo
implantado.

O custo da obra do Elevado fora de 46.000.000 de cruzeiros (convertidos para aproximadamente R$
104.000.000,00 com reajuste inflacionario em 2006) (Urban Age, 2009) como pode se observar na
Figura 10, sem considerar desapropriacOes de edificios e etapas terceirizadas como pavimentagdo e
iluminagéo.

Custo — O minhocdo custou
mais de 46 milhdes de cruzeiros,
sem - considerar as desapropria-
coes de 80 edificios — um deles
com ‘8 andares, S6 ¢ elevado {i-
cou em 40, milhoes, tendo sido
pagos 1 milhdo e 400 mil .cruzei-
ros &  Hidroservice, autora do
projeto, Ha, ainda, as despesas
de pavimentagdo, acabamento,
iluminacao, festa de inauguracdo
e outras,

Figura 9 — Trecho de matéria do jornal a respeito dos custos da obra (O Estado de S&o Paulo, 1971b)

De acordo com o jornal O Estado de S&o Paulo, a populacéo era to contraria & construcéo do viaduto
que, temendo um fiasco durante sua inauguracdo, a prefeitura convidou diversos funcionarios de
repartigdes publicas a participarem da festa (O Estado de Sdo Paulo, 1971a). Importante mencionar que
0 tom de matérias como a do Estado de So Paulo deixava claro a insatisfagdo dos jornalistas com o
governo da época e os problemas que acreditavam que o Minhocdo traria para a regido. Outro jornal, a
Folha de S&o Paulo, apresentava no anuncio do projeto uma visdo favoravel a construcdo do elevado
(Folha de Séo Paulo, 1969a), mas posteriormente publica uma matéria onde faz comparacGes entre o
trajeto do elevado e a linha amarela do metr6, e tece diversas criticas quanto ao projeto (Folha de Sao
Paulo, 1969b), em um contraste com o posicionamento anterior a favor da via.
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* CONVITE A POPULAGAO it |
A Préfeifura do-Municipio de Séo Paulo convida a populacio paraa -
solenidade.de inauguraco da Via Elevada Presidente Costa e Silva,a

realizar-se domingo;dia 24, as 10,30 horas,em frente 2 lgreja da’ Consolacio,

A obrd, queé 6 a maior rio género em toda a América doSul, elérnizard,
“em'sua_(lenominacdo, uma das grandss Tiguras da Revolugao de 1964,

MUNIIPIO DE SKO PAULO

59

Figura 10 - andncio publicado nos principais jornais paulistanos convidando a populagdo para a inauguracao do
Elevado (fonte: Acervo Estadao)

O Minhocéo fora apenas uma das varias intervengdes viarias da época. De 1965 a 79 o centro de Sao
Paulo fora marcado por diversas intervencfes urbanas decorrentes da verticalizacdo da cidade — que
ocorrera entre 1930 e 1960 (Zanetti, V.Z., 2006). O Minhocéo provia um corredor para o trafego da
cidade quando da sua inauguragdo em 1971, mas ap6s a ampliacdo de vias como a marginal Tieté em
2010, ao norte do Elevado, acabou sendo subutilizado.

No entanto, a relacdo do Elevado com a cidade e em particular com a sua envolvente mais proxima,
nunca deixou de ser conflituosa.
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3.3.2 PROBLEMAS ASSOCIADOS AO ELEVADO

Apoés sua construcdo o impacto fora tanto na regido que os imoveis no entorno do Elevado
desvalorizaram cerca de 70%. A populagdo local também assiste a proliferagao da prostituicédo e trafego
de drogas em locais encobertos pelo Elevado. Os primeiros andares e térreos de diversos edificios
também se encontram em um estado perpétuo de escuriddao e umidade, devido a sombra projetada pelo
viaduto e suas goteiras (Cassio, J., 2014). A degradacdo fora tamanha com o decorrer das décadas que
grande parte dos moradores da regido se viram obrigados a se mudarem, abrindo caminho para que
novos moradores de baixa renda se mudassem para atender a demanda do mercado de trabalho da regido
(Schiller, M. and Santoro, P.F., 2017).

O corredor viario do Minhocdo também é 79% mais poluido do que o resto da cidade. O maior causador
da poluicdo é o corredor de 6nibus que se encontra abaixo da estrutura, que prende 0s gases de escape
na regido. O Laboratério de Poluicdo Atmosférica Experimental da Faculdade de Medicina da USP
realizou o estudo que comprova os indices de poluicdo: o Material Particulado 2,5° chega a ser 3 a 4
vezes maior do que o limite estabelecido de 25 pg/m?® pela Organiza¢do Mundial de Satide, independente
do horério de fechamento da via (Lamas, J., 2017).

Os niveis de ruido apds sua inauguracgdo eram altissimos, e a proximidade com os edificios residenciais
dos arredores levaram a uma grande gquantidade de reclamacdes perante a prefeitura. Apés analise
(Figura 12), fora decretado o fechamento da via durante a madrugada pelo prefeito Olavo Egidio Setubal
em 1976 (Schiller, M. and Santoro, P.F., 2017). Até hoje a proximidade com os edificios do entorno
causam proprietarios de imdveis a instalar janelas antirruidos e outras medidas paliativas.

Figura 11 - Técnico do IPT Jo&o Baring constata o nivel de ruido na Avenida S&o Joéo ao lado do Minhoc&o em
1989. (Fonte: Acervo Estadéao)

3 particulas finas menores ou iguais a 2,5 pm (micrémetro).
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Um estudo de ruidos desenvolvido e publicado pela Bracustica Consultoria Acustica, em abril de 2013,
mostra os niveis de ruidos a que esta submetida a envolvente imediata do Elevado. Os edificios de fronte
ao Minhocao registram ruidos de 75 a mais de 85 decibéis, como pode ser observado nas figuras a seguir
(Figura 13 e 14). Importante ressaltar que o valor limite recomendado pela Organizagdo Mundial da
Saude € de 55 dB(A).
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Figura 13 - Esquema de ruidos da envolvente imediata do Minhocao (fonte: Bracustica).

Sao Paulo é dividido em diversas zonas, como mencionado no item 3.1, sendo o limite de ruido fixado
de acordo com cada tipificagdo. O Minhocdo se encontra inserido numa regido mista de uso
predominantemente residencial, e mesmo assim os niveis de ruido ultrapassam qualquer limite aceitavel.
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A Lei do Siléncio (Lei Distrital n° 4.092, de 30 de janeiro de 2008) cita a norma brasileira NBR 10151*
que fixa as condicdes exigiveis para a avaliacdo da aceitabilidade do ruido em comunidades, e estabelece
que &reas de uso predominantemente residencial ndo devem ultrapassar os 55 dB(A) no periodo diurno
e 50 dB(A) no periodo noturno®; em areas mistas com vocagio comercial e administrativa o limite é de
60 dB(A) no periodo diurno e 55 no periodo noturno; areas predominantemente industriais o limite ja
chega a casa dos 70 dB(A) no periodo diurno e 60 dB(A) no periodo noturno (ABNT — Associa¢do
Brasileira de Normas Técnicas, 2000). Pode-se observar entdo que os niveis registrados na regido do
Minhoc&o ndo sdo considerados aceitaveis independente da tipificagdo da regido.

Sdo Paulo também possui um programa da prefeitura, intitulado PsiU (Programa de Siléncio Urbano)
responsavel por fiscalizar estabelecimentos comerciais, festas e semelhantes, ndo sendo permitido
vistoria em residéncias e obras. Possui diversas leis, sendo a mais importante a 16.402 de 23 de marco
de 2016, que fica proibida a emissao de ruidos produzidos por qualquer meio ou espécie com niveis
superiores aos determinados pelas legislacdes federais, estaduais ou municipais, prevalecendo a mais
restritiva. O programa também alega que os niveis de ruio na regido abaixo do Minhocéo séo de 87
dB(A) até 92 dB(A) (Urban Age, 2009).

Figura 14 - Situacéo das fachadas do bairro de Santa Cecilia, na envolvente do Minhocdo (Autor: Rodrigo
Franga, R.)

Em pesquisa do Datafolha de 2009, a pobreza e miséria da regido da freguesia Santa Cecilia chega a
incomodar 12% dos moradores, e 10% mencionam a sujeira e transito como um dos problemas da
freguesia. O centro de S&o Paulo também possui na atualidade o menor nimero de langamento de
imoveis. De 2006 a 2009 houveram 51 novos empreendimentos imobiliarios — comparados com 324 na
zona sul, 240 na zona oeste e 107 na zona norte (fonte: Geoimovel)

4 A NBR (Norma Brasileira) ¢ um conjunto de normas técnicas criadas por profissionais de suas respectivas areas e aprovada
pela ABNT (Associacdo Brasileira de Normas Técnicas), instituicao privada e representante oficial da

ISO (International Organization for Standardization) no Brasil. N&o é obrigatoria por ndo ser criada no poder publico, mas
algumas leis brasileiras exigem o cumprimento de diversas normas da NBR, como o caso da Lei do Siléncio.

5 De acordo com a prépria NBR 10151, o periodo noturno € estabelecido pelos habitos da comunidade, ndo podendo comegar
mais tarde do que 23 horas e terminar mais cedo do que 7 horas. Se o dia seguinte for feriado ou domingo, o periodo noturno
comega as 21 horas. O periodo restante é determinado como periodo diurno.
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Incorporadores também citam a caréncia de melhorias urbanisticas na regido, para combater a sujeira
do centro da cidade e a violéncia, principal causa da degradacdo urbana do local. As empresas citam
atrativos como o baixo valor dos terrenos e a possibilidade de vender iméveis mais baratos, e também a
facilidade de acesso por transportes pablicos, mas a falta de infraestrutura na regido central é um fator
desfavoravel (Pfeifer, 1., 2015).

Quanto a problemas sociais, 0 que se pode estabelecer é o que a populacdo local pode observar. O
Elevado comporta somente carros, ndo havendo espaco para pedestres ou bicicletas, e muito menos
onibus em seu trajeto. Tal caracteristica é tipica do planeamento urbano do comego do século XX, como
mencionado no capitulo 2: foco nos automoveis pessoais. Além disso, a regido era caracteristica por
uma grande atividade cultural e boémia da cidade, pois a avenida Sao Jodo abrigava diversas casas de
teatro da cidade. A implantacdo da via causou o fechamento de diversos estabelecimentos, acabando
com a vida artistica da regido (Silva, 1.0.P.d. [et al.], 2017)

O baixo do Elevado se torna um dos maiores problemas do Minhoc&o. Devido a sua proximidade com
os edificios do entorno, os andares térreos até o primeiro se encontram em perpétuo estado de escuridao,
tornando insalubre a situacdo dos que ali residem ou trabalham nos comércios. A parte de baixo do
Minhocéo também é tomada por moradias irregulares e improvisadas de moradores de rua, e com grande
frequéncia de trafico de drogas, prostituicdo e assaltos (Cassio, J., 2014).

Além de todos os problemas de saude e problemas sociais associados, ha um fator histérico. A via é
simbolo de uma época da histéria e governo brasileiro caracterizado pela censura, opressdo e
intolerancia (Neves, D.R.L., 2017). A via recebera 0 nome, quando da sua inauguracdo, do segundo
Presidente-General da ditadura militar brasileira: Costa e Silva. Tal presidente fora o responsavel pela
edicdo do Ato Institucional 5 (Al-5) — 0 mais duro de toda a ditadura — que concedia plenos poderes ao
presidente da republica de cassar mandatos parlamentares, confiscar bens, negar direito a Habeas
Corpus, suspensdo de direitos constitucionais — o que institucionalizou a tortura como método de
interrogacdo —, entre outros, sem qualquer apreciagdo judicial (Folha de Sdo Paulo, 1968). N&o obstante,
as implicacdes que tal obra gerou no projeto do metrd, este mais antecipado e desejado que o elevado,
fora um fator de insatisfacdo com a via, e o prefeito que ndo fora eleito democraticamente, causaram
grande oposic¢do, que até hoje perduram.

3.4 Resposta da Populacédo (na atualidade)

Desde quando a via fora fechada aos fins de semana, ela sempre fora utilizada como passeio e espago
plblico intensamente (Schiller, M. and Caldeira, D.A., 2017). Este uso informal por parte da populacgéo
fora o principal motivador do projeto de transformacéo da estrutura em parque, aos moldes de diversos
exemplos nos Estados Unidos e Europa. A via faz parte de um novo paradigma de apropriagao de espaco
plblico, como ambiente de construcio coletivo (Schiller, M. and Caldeira, D.A., 2017). O publico que
utiliza daquele espaco o constroi, transformando-o naquilo que é necessario momentaneamente, com
intervencdes artisticas, teatros e apresentacdes improvisadas.

Diversos grupos no site Facebook promovem encontros entre usuarios com diversas atividades. Um
destes, 0 Yoga no Minhocao (https://www.facebook.com/yogaminhocao/) realiza diversas aulas e marca
encontros com diversos interessados na atividade, sempre havendo contribui¢fes entre os diversos
usuarios. Também realizam aulas durante a noite, numa tentativa de acabar com o estigma da falta de
seguranca da regido ap6s 0 entardecer. H& também o grupo  Minhocées
(https://www.facebook.com/minhocaes/) que promove encontros de donos de cdes e seus animais
domesticos como maneira de socializagdo, e ocorrem todos os dias no Elevado.
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Em 2013, um grupo de teatro, de nome Esparrama (Figura 16), resolveu iniciar apresentacoes
transformando uma janela proxima ao nivel do Minhocdo em palco com o Elevado como plateia. As
apresentacOes vdo desde pecas de teatro, apresentagdes com fantoches e entrevistas com convidados e
0 publico. Fora o ganhador de diversos prémios (Tava Passando, 2017)

Figura 15 - Pessoas assistindo a uma pega de teatro do grupo Esparrama em um dos prédios que cercam o
Minhocéo (Fonte: Naville, N.).

Ja nos edificios adjacentes, nos andares térreos, ha uma gama de comércios e atividades econdmicas de
diversos setores, como bares, padarias e até mesmo lojas de antiguidade. Apesar de tais estabelecimentos
terem vistos dias melhores antes da construgdo da via, seu uso atualmente ainda é frequente,
principalmente com os moradores da regido (Tava Passando, 2017).

3.5 Iniciativas da Prefeitura

A prefeita de S&o Paulo, Luiza Erundina (mandato de 89 a 93) propds a demoligdo da via. Na época de
seu mandato foram realizados concursos para dar uma finalidade a via e a recuperagdo da envolvente,
mas nada resultou. Em 2014 o novo Plano Diretor Estratégico da cidade de S&o Paulo, a Lei 16.050/14,
causou novas discussdes acerca do destino da estrutura, e foi estabelecida uma gradual restrigdo aos
automoveis até a completa desativagdo da via como rodovia, como segue o trecho abaixo (Schiller, M.
and Caldeira, D.A., 2017).

“Artigo 375 — Paragrafo Unico: Lei especifica devera ser elaborada determinando a gradual restricéo
ao transporte individual motorizado no Elevado Presidente Costa e Silva, definindo prazos até sua
completa desativagdo como via de trafego, sua demoli¢cdo ou transformac&o, parcial ou integral, em
parque” (Lei 16.050/14)
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Figura 16 - Habitantes utilizando da estrutura para passeio durante horario estabelecido (Autor: Rodrigo Franca,
R.)

Em 2016, o entdo prefeito da cidade, Haddad, sanciona uma lei chamada Parque Minhocdo (PL
22/2015), do vereador José Police Neto (Silva, 1.0.P.d. [et al.], 2017), entretanto ndo contempla nenhum
tipo de reforma da via ou transformagdo, muito menos alteracdo do horario vigente (Schiller, M. and
Caldeira, D.A., 2017)

Em setembro de 2017 a prefeitura de Sdo Paulo comegou a cercar a parte superior do Minhocdo. A
medida, recomendada pelo Ministério Pablico, visa a seguranga e conforto dos usuarios da via e
moradores da regido. A prefeitura comunicou que pretende estabelecer um horério para uso da via,
restringindo o acesso nas demais horas (Schiller, M. and Caldeira, D.A., 2017). Algo semelhante vem
ocorrendo na praga Roosevelt com o passar do tempo, em um conflito entre moradores e usuérios, que
ndo desejam que o espago seja utilizado no periodo noturno por conta do ruido, e demandam a limitacdo
No acesso ao espago publico.

Também ¢é possivel notar uma iniciativa da prefeitura em “limpar” a area do baixio de moradores de rua.
Entretanto, atualmente ndo é oferecido nenhum programa social de ajuda as pessoas deslocadas
(Rodrigues, A. and Anizelli, E., 2017).

3.6 Consideracgfes

O Minhocéo, a exemplo de diversas vias do mundo que serdo abordadas no capitulo 4, causa diversos
maleficios a salde, que compromete o conforto dos habitantes da envolvente imediata, como os niveis
de ruido e poluicdo ambiental muito acimas dos limites estabelecidos por legislacdo e recomendacdes
da Organizacdo Mundial de Saude. Além dos problemas de salde associados a polui¢do, também h4 a
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degradagdo e falta de manutengdo da envolvente, que tornam o ambiente ndo muito agradavel
visualmente, e a rapidez com que o entorno se tornou degradado também incentivou a falta de
manutencdo da regido. A proximidade com edificios também torna os andares térreo e primeiro
desconfortaveis para habitacéo, e os andares superior muito proximos a estrutura também sdo um dos
principais prejudicados com a proximidade a estrutura.
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Figura 17 - Rampas de acesso ao Minhocao (fonte: G1)

Além dos problemas apresentados, ha também as questBes sociais que nao se podem guantificar, e sdo
apenas observaveis ao se utilizar do espago, como o caso de constantes assaltos na regido e trafico de
drogas. Além dos problemas associados ao baixio da estrutura, hd também uma grande quantidade de
imdveis abandonados na regido.

O Minhocéo, apesar de todas as criticas e problemas associados a estrutura, prové um importante espaco
publico para usos diversos que de outro modo ndo haveria na regido, visto que a via terrestre funciona
24 horas por dia, todos os dias da semana. Entretanto, ha de se argumentar se este beneficio da estrutura
realmente possui mais peso do que todos os problemas associados a ela.
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A

CASOS DE ESTUDO

Atualmente as opinides acerca do destino do Minhoc&o se encontram polarizadas — uns acreditam que a
cidade deveria transformar a estrutura num parque Elevado, seguindo o exemplo de diversas cidades ao
redor do mundo, enquanto outras acreditam que a via deveria ser demolida e retornar o corredor viario
liberado e a envolvente a sua “antiga gléria”. A fim de se estabelecer um pacote de medidas a serem
adotados independente do projeto que vira a ser aceito e realizado pela prefeitura e poder antecipar
diversos problemas que podem acarretar de tais projetos, uma série de casos foram selecionados. Com
0s casos de estudo podemos observar quais medidas foram adotadas em cada situacdo, quais 0s
resultados obtidos e quais atitudes foram tomadas a fim de se remediar diversos problemas decorrentes
do projeto adotado, seja ele a demolicdo ou reforma da via. Importante ressaltar que os diversos casos
possuem contexto socioculturais diferentes entre si e com o caso principal. O fato de ter resultado em
um local especifico ndo é garantia o suficiente para o sucesso no caso de Sdo Paulo, entretanto é
indiscutivel os beneficios que as cidades aqui apresentadas receberam com suas intervencoes.

Para tanto fora realizada uma pesquisa preliminar, escolhendo diversos casos distribuidos pelo mundo
onde foram encontrados trechos e seccdes de vias elevadas que foram demolidas para dar lugar a outros
empreendimentos, ou reformadas e requalificadas em um espaco publico verde.

Na Tabela 1, a seguir, pode-se observar os dados principais de diversas iniciativas de remocao e reforma
em diversas rodovias ao redor do mundo. A pesquisa se realizou de maneira abrangente, para entédo
consideracdo dos casos principais e assim realizar uma revisdo literdria dos tipos de implantag&o,
projetos, e consequéncias para a envolvente e a cidade no geral.
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Dos casos apresentados, através de uma pesquisa preliminar, foi possivel eliminar:

e Madrid Rio (Madrid/Espanha): a via fora demolida e substituida por um parque a nivel terrestre,
entretanto ao invés de desviar o trafego para vias ja existentes, fora substituida por um tanel
seguindo diretamente abaixo da antiga via removida. Nao é aplicavel para o caso de Sao Paulo
por questdes econémicas e pela existéncia da linha vermelha do metrd que passa diretamente
abaixo de um trecho existente do Minhoc&o.

e  Whitehurst (Arlington/US-VI): pelos mesmos motivos citados acima no item Madrid Rio.

e Big Dig (Boston/US-MA): pelos mesmos motivos citados acima no item Madrid Rio.

e Alaskan Way (Seattle/US-WA): pelos mesmos motivos citados acima no item Madrid Rio.

e Robert Moses Parkway (Niagara Falls-ON/Canada): se encontra ainda em discussdo sobre o
destino da estrutura, apesar de partes dela terem sido demolidas na ultima década.
Desconsiderada por ndo ter sido um projeto terminado.

e Walkway Over the Hudson (Poughkeepsie/US-NY): a estrutura é uma ponte que atravessa
diretamente um rio, inexistente no caso de Sao Paulo, portanto ndo sdo aplicaveis 0s projetos e
resultados obtidos no caso de estudo principal aqui apresentado.

¢ Chattanooga (Chattanooga/US-TN): uma pequena ponte da rodovia de mesmo nome que fora
demolida e posteriormente reconstruida, ndo considerada por ser substituida exatamente pelo
mesmo modal e por ser uma ponte.

e Klyde Warren Park (Dallas/US-TX): o parque Klyde Warren fora construido acima do viaduto,
que atualmente ainda funciona para automoéveis, sendo entdo uma via elevada de dois andares,
e desconsiderada por ndo ser uma proposta viavel visto que um dos atuais problemas do
Minhocéo sdo os andares encobertos e prédios proximos ao Elevado.

Os casos que foram aceitos atraves de pesquisa preliminar obedecem entdo a uma série de critérios
comparaveis com o caso de Sdo Paulo:

e as circunstancias de implantacdo (governanca e planejamento);
e envolvente imediata;
e situacdo da via com o decorrer das décadas;

O planejamento e processo de decisdo que envolve a remo¢do de um segmento de via suspensa sao
examinados, assim como os resultados obtidos no corredor viario liberado e na envolvente imediata.

As cidades onde se inserem os viadutos a analisar sdo importantes pela sua grande influéncia econémica
e social no contexto em que se inserem, sendo Seul, Paris e Madri capitais; Nova lorque, Milwaukee e
Portland as maiores cidades de seus respectivos estados; Sdo Francisco sendo o centro comercial,
cultural e financeiro da Califérnia; Dallas devido a sua importancia histérica e econémica no setor
petrolifero dos Estados Unidos e Poughkeepsie devido a sua relevancia histérica para o estado de Nova
lorque. Assim, nos pontos seguintes serdo apresentados ndo sO esses viadutos, como 0s processos de
decisdo e os resultados obtidos em cada um., repartindo-se essa analise em:

e Viadutos demolidos, €;
e Viadutos transformados.

Os casos selecionados sdo considerados casos de sucesso, apesar de algumas consequéncias adversas
observadas a seguir em suas elaboragfes. Ndo foram encontrados casos considerados fracassos em
pesquisas preliminares, que obedecessem aos requisitos basicos. A importancia de se estudar tais casos
seria na analise de resultados, e quais poderiam acontecer ao caso do Minhocdo, a fim de estabelecer
medidas para solucionar tais problemas.
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4.1 Viadutos Demolidos

Os viadutos e vias expressas aqui contemplados foram demolidos e seu trafego adaptado a vias ja
existentes, com pequenas modificagcGes em quantidades de estacionamento e transportes publicos, a fim
de evitar congestionamento e comportar as viagens. Todos 0s casos de remog¢do possuiam um plano
urbanistico extensivo que contemplavam transportes publicos, planos de uso da terra, e legislacdo e
programas sociais.

4.1.1 HARBOR DRIVE (PORTLAND/OR —1942/1974)

4.1.1.1 Envolvente e Histoérico

Figura 18 - Harbor Drive Freeway. No centro ao lado do rio pode-se ver o Journal Building. (Fonte: Preservation
Institute)

O viaduto e Rodovia Harbor Drive se encontra no centro de Portland (Portland Downtown), como
mostra a Figura 19, localizando-se a oeste do rio Willamette. E uma area comercial densa, e onde se
encontram a maior parte dos arranha-céus da cidade. Uma das caracteristicas mais marcantes desta
regido € a dimenséao das ruas, com no maximo 20 metros de largura e com blocos compactos de até 61
metros de extensdo (ver Figura 20). Essas dimensdes tinham como finalidade criar mais lotes em
esquinas, que se acreditavam serem mais valiosos. Os blocos de até 80 metros de comprimento dividem
aproximadamente 1.6km de estradas em 20 quarteirdes, o que torna o centro de Portland mais agradavel
para se andar (MacColl, E.K., 1979).
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Figura 19 - Centro comercial de Portland com o trecho atual do viaduto Harbor Drive visivel no canto inferior
direito (demarcado com um ponto vermelho) e o antigo percurso da via (fonte: portlandmaps)

Portland possui uma historia de planejamento urbano comecando em 1903, quando os arquitetos irmaos
Olmstead foram convidados a preparar um plano para a exposi¢do Lewis & Clark. Os esforcos de
Portland em planejamento urbano sempre estiveram a par com a iniciativa nacional, e a feira de Chicago
de 1892 fora a responsavel pelo movimento que permeou os Estados Unidos em geral, com o
ressurgimento da arquitetura da renascenca e seus boulevards extensos, e que influenciou fortemente a
exposicdo Lewis & Clark (MacColl, E.K., 1979).

Apo6s a Primeira Guerra, Portland comecou a preparar legislacdo para o zoneamento da cidade, e
controlar o uso de propriedades e tamanhos de edificios. Somente outras duas cidades nos Estados
Unidos possuiam legislagfes do tipo: Nova lorque e Saint Louis, que adotaram planos de uso de terra
compreensivos. Infelizmente, esta legislacdo de zoneamento fora vista como uma tentativa de invadir
empreendimentos privados e um referendo fora realizado em 1920, em que o plano perdera.
Imediatamente novos planos foram realizados, desta vez com uma visdo mais simplista. Entretanto, os
novos planos urbanisticos causaram um grande aumento na densidade de areas residenciais, e as
principais vias da cidade, como a avenida Union ou Sandy Boulevard, entre outros, encontravam-se
cercadas de estabelecimentos unicamente comerciais (MacColl, E.K., 1979).

Ja na década de 40 o novo projeto de planeamento urbano da cidade é voltado ao pensamento
rodoviarista, com a principal premissa de construcdo de um anel viério cercando a area central da cidade
(consultar Figura 21), mas o projeto ndo contemplava muitos estudos de viabilidade em diversas areas
da cidade, e fora bastante criticado (MacColl, E.K., 1979).
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Figura 20 - Harbor Drive em 1974 (fonte: City of Portland Archives)

4.1.1.2 Problemas Observados

Em 1960, duas décadas ap6s a inauguracao do viaduto, o centro comercial de Portland se encontrava
em declinio, como muitas outras cidades dos estados unidos. Enquanto arranha-céus se proliferavam
pelo centro da cidade, o comércio de varejo se encontrava ameagado com a presenca de grandes centros
comerciais. A oferta de residéncias em Portland diminui drasticamente: entre os anos de 1940 e 1970, o
nimero de unidades residenciais diminuiu em 56%, e residéncias foram adquiridas e demolidas para dar
espaco aos novos empreendimentos: um projeto de renovagdo urbana e o Stadium Freeway (I1-405)
(DuRoche, T., 2010).

Um estudo conduzido em 1960 propds a construcdo de cerca de 50 novas vias expressas até 1990 - um
plano que fragmentaria a regido metropolitana. Em 1964, o primeiro projeto — 1-5 —ao longo da margem
leste do rio Willamette permitiu, juntamente com a Harbor Drive, cortar o acesso as margens do rio de
maneira definitiva. A construcdo dessa nova via é responsavel também pelo continuo desuso da Harbor
Drive ao longo dos anos seguintes (Preservation Institute, 2007c¢).

Em 1968, o Departamento Estadual de Estradas propbe o alargamento da Harbor Drive, e a cidade
adquire o antigo edificio do Oregon Journal, ao longo da Front Street, para providenciar mais terras para
0 empreendimento. Em agosto de 1969, a organizagdo Riverfront for People organizou um evento como
forma de protesto a esta iniciativa. O evento se deu em uma faixa de terra entre as 4 vias de trafego
intenso. Durante esse periodo, em todo o pais, diversas cidades estavam vendo uma série de revoltas do
mesmo tipo surgirem, o gue causou o cancelamento de diversos outros projetos de vias expressas em
areas metropolitanas (DuRoche, T., 2010).
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Figura 21 - Cartédo Postal de Portland, mostrando o viaduto Harbor Drive.

4.1.1.3 Solucdes Propostas

Portland fora a precursora da Revolta das Rodovias nos Estados Unidos. Desde sua concepcdo a
populacdo sempre fora contra a construcdo dos viadutos no centro da cidade, e constantes protestos e
manifestaces eram presentes nos locais (Wagar, D., 2016). Diversos protestos foram realizados na
Harbor Drive, e neles encontravam-se familias inteiras e arquitetos em ascensdo na época. 1sso trouxe
a atencdo do restante da populacdo — muitos possuiam um certo preconceito contra protestos e
esperavam encontrar pessoas hippies, vistos como desocupados, como era comum nos protestos contra
guerras na década de 60 — mostravam pessoas comuns, interessadas no bem da cidade, e em trazer o rio
de volta (DuRoche, T., 2010).

J& no comego do século 20, nos Relatério Olmstead (1903) e Plano Bennett (1912) haviam
recomendacdes para 0 aumento de areas verdes para preservar a regido do rio Willamette. Em 1929 fora
construida uma parede para conten¢do de enchentes (MacColl, E.K., 1979). Em 1964 o Downtown
Waterfront Plan recomenda a remocéo do viaduto e a construcdo de um parque no local de maneira a
embelezar a margem do rio no centro da cidade. Em 1969 o Portland City Club publica um relatério
onde recomenda a revitalizacdo da regido e a renovacdo do Journal Building (Preservation Institute,
2007c).

Em 1969 o Governador McCall instrui a administra¢gdo municipal a abrir uma audiéncia publica a fim
de decidir o futuro da Harbor Drive. As trés principais opgdes foram entéo:

o alargar a Harbor Drive para 6 faixas e endireita-la;

e construir um tunel subterraneo e um parque acima;

o alargar a Harbor Drive para 6 faixas e realoca-la para a Front Avenue, a 1 quadra da margem
do rio.

Por causa dos protestos dos Engenheiros de Tréafego, a op¢do de desativar e demolir a Harbor Drive
nem fora contemplada. O engenheiro de trafego Forrest Cooper dissera que seria impossivel, pois de
acordo com projegdes as viagens diarias na Harbor Drive chegariam a 90 mil na década de 90
(Preservation Institute, 2007c).
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O governador McCall forma uma equipe composta de cidaddos a fim de ajudar a cidade a decidir o
futuro da via. McCall era extremamente a favor da remocédo do viaduto e da construgdo de um parque,
e os planos apresentados pelas comissdes favoreciam a permanéncia da via. Uns argumentavam que a
Harbor Drive poderia ser diminuida para 2 vias somente em uma direcdo, enquanto a Front Avenue
trataria da direcdo contraria, outros argumentavam que com a sinalizacdo necessaria, a Front Avenue
daria conta do trafego da Harbor Drive. Glenn Jackson, diretor dessa equipe, era pressionado de um
lado pelo governador a demolir a Harbor Drive, e do outro por engenheiros de trafego que alegavam
congestionamentos até o Lago Oswell caso a via fosse fechada.

Mais de 52 organizagdes protestaram contra os viadutos, o que levou a cidade a considerar alternativas
para 0 seu uso, e entdo Glenn Jackson apresenta o projeto de demoli¢do a Camara da cidade, alegando
gue a populacao, sendo devidamente avisada sobre a desativacdo da via, utilizariam rotas alternativas a
fim de evitar o congestionamento.

A Céamara entdo aceita o plano e em maio de 1974 o estado do Oregon fechou a Harbor Drive para
poder usar o terreno na construcdo do TomMcCall Waterfrond Park (Figura 23). Quando encerrada,
nenhum efeito negativo discernivel fora evidente nos arredores do viaduto (Billings, J. [et al.], 2012).
Este novo empreendimento do estado abriria a margem oeste do rio Willamette para pedestres, criando
um atrativo para o centro da cidade. Além disso, no periodo entre 1970 e 1980, a camara municipal
tomou uma série de decisfes que transformaram os espacos publicos e transporte da cidade, e também
aumentou o envolvimento da populacédo local no futuro do planeamento urbano (Preservation Institute,
2007c).

Creative Commons

Figura 22 - Parque Tom McCall a beira do rio Willamete (DuRoche, T., 2010)
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A demolicéo da Harbor Drive, assim como as demais medidas de mobilidade adotadas, foram apenas o
primeiro passo que transformou a cidade de Portland de uma cidade orientada por carros para uma cidade
multimodal (foco no pedestre e transporte pablico), o que acarretou em diversas mudangas (Waqar, D.,
2016). Na mesma época, em 1973, o municipio cria a Associagao de Freguesias e, em 1974, apds muitos
protestos de cidaddos, a cidade consegue impedir a construcdo do viaduto Mount Hood, transferindo os
fundos para a criacdo do Transit Mall no centro da cidade e para o Eastside Light Rail. Em 1980 Portland
também adota o Plano Abrangente de Uso do Solo, que estabelece limites para o crescimento urbano
para evitar a expansdo nos limites da cidade e ampliar mais o desenvolvimento orientado para o transito
rapido e eliminagdo de congestionamentos.

4.1.1.4 Resultados Obtidos

O motivo deste caso ser considerado tdo importante na histéria automobilistica dos Estados Unidos € o
fato de ter aberto um precedente, numa época influenciada pelo Federal Highway Act onde se acreditava
que a construcdo de vias e estradas passando por centros metropolitanos incentivaria a economia.
Também foi um dos primeiros casos onde a remocao de uma via recentemente construida e a construcao
de uma amenidade para o publico ajudaria a melhorar a economia do centro que se encontrava em
declinio.

Portland também foi pioneira em certos aspectos de planeamento urbano pois trouxe a tona assuntos
como poluicdo ambiental e o congestionamento, fatores que causaram o &xodo da populacéo do centro
para 0s suburbios. Este caso também acabou visando, pela primeira vez a importancia, do planeamento
ambiental como um dos fatores fundamentais para a sustentabilidade econémica das cidades (Rawoot,
S., 2015).

Apos a implantacdo do parque, pesquisas indicam que héa 9,8% menos viagens automobilisticas na regido
central da cidade. O parque também ajudou as propriedades do centro a valorizarem 10,4% ao ano,
assim como diminuir a criminalidade no local em 65% desde 1990 (Bocarejo, J.P. [et al.], 2012). Apesar
disso, ha algumas criticas acerca da iniciativa da cidade de Portland em transformar o centro da cidade
em uma area pedestre. Alguns habitantes da cidade alegam que o aumento do trafego de pedestres e a
criacdo da implantacdo do Transit Mall foram as causas do aumento de moradores de rua no centro da
cidade, apesar de constantes intervencgdes da policia.

Varios outros projetos e empreendimentos imobilidrios na regido também aumentaram a oferta de
residéncias no centro da cidade, como o Yards na Union Station ao norte e River Place no Sul (Bocarejo,
J.P. [et al.], 2012). O centro da cidade também apresenta ainda um grande nimero de estacionamentos
a céu aberto, o que contradiz com a politica da cdmara municipal de aumentar a densidade dos comércios
na regido e criar uma fachada vibrante. O Plano Diretor da cidade fora atualizado em 2003, com planos
para 15 e 20 anos que incluem a expansdo do Saturday Market da regido e melhorias no paisagismo do
parque.

4.1.2 WEST SIDE ELEVATED HIGHWAY (NOVA IORQUE/NY — 1948/1977)
4.1.2.1 Envolvente e Historico

O West Side Highway (Figura 24) foi um viaduto construido na cidade de Nova lorque em 1948, com 6
faixas de rodagem e aproximadamente 9.2 km de extenséo (Piatkowski, R., 2011). Em seu pico
carregava até 140 mil carros diariamente (Billings, J. [et al.], 2012). Fazia parte do plano estadual de
estradas e viadutos, e era denominada anteriormente de NY 9A ao norte do tunel Holland e ao sul se
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chamava NY 272, Fora projetada para facilitar o acesso e trafego de caminhdes ao longo do Pier do Rio
Hudson, enquanto automaoveis de pequeno porte circulavam na via elevada. A via terrestre anteriormente
era usada em conjunto por um misto de caminhdes e automoveis particulares, incluia ainda uma linha
férrea partilhando do mesmo espaco fisico, 0 que causava diversos acidentes.
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Figura 23 - Mapa com enquadramento da via (Fonte: Google Maps)

Em 1913, o Engenheiro Robert Moses, responsavel pela feira Futurama e grande parte do planeamento
de espacos publicos de Nova lorque, comecava a planear a via. Moses inaugurou a era das vias expressas
com a West Side Elevated Highway, uma das primeiras do tipo. Na época o viaduto levara o nome do
entdo prefeito de Manhattan, Julius Miller. Em 1936 o viaduto fora completado desde a Canal Street até
a 72" Street, onde se junta com outro projeto de Moses, o Henry Hudson Parkway. Em 1938 comegava
a expansdo do viaduto, a fim de conectar com o Battery Tunnel, mas foi interrompido temporariamente
devido a Segunda Guerra Munial, e s6 fora completado em 1948. Era uma estrutura que corria sobre a
West Street e que segregava a cidade de Nova lorque da Orla Maritima. Fizera parte do grande Projeto
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de Melhorias do West Side, juntamente com uma linha férrea elevada, que compreendia todo o lado
Oeste da Ilha de Manhattan (Bighorse, A., 2010).

106A. EXFPRESS HIGHWAY ALONG THE WESTERN SIDE OF MANHATTAN NEW YORK

Figura 24 - West Side Elevated Highway (fonte: Forgotten NYC)

Até 1973, passavam neste viaduto, diariamente, aproximadamente 140 mil carros. Caminhdes eram
proibidos de utilizarem o viaduto, devido a suas faixas estreitas, formato e capacidade de carga das
rampas e da estrutura.

Até o Século XIX a administracdo da cidade de Nova lorque lidou com os residentes de maneira
sistematica, atendendo as demandas da populacdo: criou o sistema de ruas em grades, providenciou agua
canalizada e saneamento, regularizou portos e a entrada de imigrantes. Com uma populacdo de
aproximadamente 3 milhfes de habitantes, a cidade precisava de um controle mais apertado da
urbanizagdo crescente. Em 1901 Nova lorque teve entdo sua primeira legislagdo de “planeamento
urbano”, com uma lei que exigia a instalacdo de saidas e escadas de incéndio e de banheiros em prédios
antigos.
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Figura 25 - West Side Elevated Highway sob construcéo (fonte: jalopnik (Shilling, E., 2018))

Nova lorque teve suas primeiras legislacdes de zoneamento em 1916, entretanto, apenas 20 anos depois,
guando a preocupacdo com o planejamento se tornou maior, os cidaddos votaram em uma lei que abriria
a Comité de Planejamento Urbano, formado por dois politicos - um deles parcialmente responsavel pelo
planejamento do sistema de metré de Nova lorque. Nesse quesito a cidade fora a pioneira nos Estados
Unidos. Em 1912 a Quinta Avenida se encontrava em ascensao e preocupacfes com congestionamento
e diminuicdo do valor do metro quadrado incentivaram os residentes a exigir uma forma de controle de
construcao do Board of Estimates (6rgdo responsavel pela legislacdo urbana). Um ano depois somente
que o Comité de Planeamento Urbano estabeleceu limites possiveis para futuros edificios (Department
of City Planning, 2018).

4.1.2.2 Problemas Observados

De acordo com Raberto Caro, em seu livro The Power Broker (1974, p.556) Moses alegava que a nova
via “eliminaria” o engarrafamento no sentido norte-sul do lado oeste da cidade. Anunciava que viagens
gue levavam sessenta e oito minutos, passariam a levar somente vinte e seis. Nenhum jornalista até entdo
guestionava as promessas de Moses e acreditavam que ele estava certo.

Por ser a primeira via elevada do tipo, ndo haviam normas para o projeto. Atualmente, a via seria
declarada perigosa, devido as suas curvas fechadas, faixas e rampas estreitas. Um estudo de 1957
realizado pelo Triborough Tunnel and Bridge Authority — controlado por Robert Moses - recomendava
o alargamento das faixas e rampas e realinhamento das curvas. Um estudo de 1965, da mesma
organizacao, recomendava medidas mais drasticas: um aumento de 6 para 10 faixas no trogo entre o
Lincoln Tunnel e a 59" Street, aproximando-se dos edificios ao longo da orla do Rio Hudson (Caro, R.,
1974).

Quando os navios se tornaram muito grandes para entrar no Porto do Rio Hudson, os piers se
encontravam entdo abandonados pela década de 70 estavam extremamente degradados. O local era
atrativo entéo para atividades ilegais, e ocupagdes irregulares.
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Na década de 1960 a via ja se encontrava deteriorada devido ao sal usado para derreter as neves durante
0 inverno e a excrementos de péssaros da regido, e necessitava urgente de reformas. Parte do viaduto
desmoronou em 1969 e foi prontamente reparado (Billings, J. [et al.], 2012). Em 15 de dezembro de
1973, um caminh&o carregado em excesso passava pelo viaduto, a caminho de reparar outra secdo da
mesma via, causou o desmoronamento de um troco de aproximadamente 18 metros (figura 27), causando
o fechamento total da via. A propria empresa de construcao proprietaria do caminhao foi concedida pela
prefeitura o contrato para limpar os destrogos da via, 0 que muitos consideravam um sinal da corrupgao
do governo da cidade na década de 70 (Preservation Institute, 2007b).

Figura 26 — West Side Elevated Highway, destrogos do trecho de aproximadamente 18 metros, proximo a
Gansevoort Street em 1973 (fonte: Preservation Institute).

Com o desmoronamento da via, ela fora encerrada permanentemente. Os reparos foram estimados em
torno de 88 milhdes de doélares, e o Departamento de Transito de Nova lorque decidiu ndo os realizar.
O transito fora desviado para uma rota temporaria entre a West Street e Twelfth Avenue, enquanto a
cidade decidia o que fazer com a estrutura (Preservation Institute, 2007b).

4.1.2.3 Solugbes Propostas

Em 1969, quando o viaduto j& demonstrava os sinais de deterioragdo, o planeador urbano da cidade de
Nova lorque, Samuel Ratensky prop6s uma nova via sobre o rio Hudson, mais a oeste. O projeto
propunha criar espago sobre o rio, gerando mais oportunidades imobiliarias, e ganhou popularidade apos
o desmoronamento da West Side Elevated Highway, sendo apoiado pelo governador Nelson Rockefeller
e o prefeito John Lindsay. Entretanto, havia oposicdo a este empreendimento (conferir Figura 28),
alegando que desperdicaria dinheiro e geraria problemas ambientais e mais congestionamento para a
cidade (Sagoff, M., 1991).
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O projeto ganhou financiamento federal e o entdo presidente Ronald Reagan apoiou publicamente a
construcdo da via. Autorizacdo foi concedida para dragar e aterrar o rio, a fim de preparar para a
construcao da nova via, chamada entdo de Westway. Entretanto, somente os politicos e engenheiros do
governo estavam a favor da construgéo da via. Ambientalistas e cidaddos eram extremamente contra a
nova via, e demandavam novas alternativas. Até entdo, o Viaduto West Side havia sido demolido
continuamente durante 12 anos, a partir de 1977 (Preservation Institute, 2007b).

Dos 1.7 bilhGes de ddlares de financiamento federal destinados a nova via, a cidade desviou cerca de
60% para melhorar o trafego da cidade. Os 40% restantes, e mais 121 milhdes de ddlares de fundos
municipais e estaduais, foram destinados ao projeto de substituicdo do West Side Elevated Highway
(Preservation Institute, 2007b).

Figura 27 - Protestantes contra a constru¢cao do Westway (fonte: Preservation Institute)

O atraso da substituicdo do viaduto gerou respostas aos argumentos de que Seria necessaria uma
alternativa ao viaduto a fim de evitar o congestionamento. Em 1969 e 1973, quando a via fora encerrada
para reparos, engenheiros de trafegos clamavam que uma alternativa era necessaria, mas 12 anos sem o
viaduto e a cidade sobrevivera sem grandes pioras no trafego. Imediatamente ap6s o fechamento em
1973, 53% das viagens que se utilizavam do viaduto desapareceu, reduzindo o volume total de trafego
da érea (Billings, J. [et al.], 2012).

Devido a estrutura do financiamento de estradas e empreendimentos rooviarios, nenhuma instituicdo
tivera que fazer estudos de impactos ou andlises custo-beneficio para a implantacdo do WestWay.
Ninguém poderia argumentar ou contra argumentar que o projeto fazia algum sentido no &mbito de
planeamento urbano da cidade. A prefeitura se preocupava com a criagao de empregos e o retorno que
impostos teriam, as agéncias de transportes se preocupavam com a magnitude e desafios de engenharia
que o projeto apresentava, enquanto os agentes ambientais e protestantes se preocupavam pouco com 0s
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méritos do projeto, mas sim com a obediéncia em questdo da regulamentagdo. O presidente da época,
Koch, alegava que sem financiamento federal o projeto ndo possuia prioridade para a cidade, pois ndo
tinham como arcar com um projeto com um custo na casa dos bilhdes de ddlares (Buzbee, W.W., 2005).
O projeto Westway fora entdo cancelado em 1985, depois de longos processos judiciais, sob alegacao
de que a nova via traria um potencial dano a populacdo de robalos do rio Hudson (Mohl, R.A., 2011).

A cidade entdo contratou a Volmer Associates para apresentar um plano de substituicdo do West Side
Highway. As quatro alternativas apresentadas envolviam melhorar a via existente e criar um parque ao
longo do Rio Hudson, mas uma delas incluia a criacdo de uma rua a nivel terrestre, no sentido contrario,
para melhorar o possivel trafego da regido (Preservation Institute, 2007b).

Em 1993 a cidade finalmente adotou a alternativa a nivel terrestre, iniciaram-se as construcdes em 1996,
e em 2001 — 28 anos depois do desmoronamento do viaduto — foi inaugurada a nova West Street. A via
— J4 existente abaixo do viaduto — fora melhorada com a adigdo de canteiros centrais de
aproximadamente 5 metros de largura, um parque ao longo da orla e ciclofaixa. Grande parte da via é
de 4 faixas, entre as ruas 14 e 24 entretanto possui apenas 3 faixas nos dois sentidos. Na 57th Street, a
via terrestre conecta com uma secao existente do viaduto original, restaurado, até o Hudson Parkway ao
norte da 72nd Street.

4.1.2.4 Resultados Obtidos

Como o viaduto era construido acima de uma via existente, somente uma pequena parcela de terra se
tornou disponivel com a demolicdo da estrutura e de suas rampas. A cidade utilizou destes lotes
disponiveis para construir um parque ao longo da orla do Rio Hudson, abrindo a regido para pedestres
e ciclistas. A nova via térrea permite a circulacdo de cerca de 95 mil veiculos por dia (Piatkowski, R.,
2011).

Um beneficio maior advém das discussdes que ocorreram durante décadas acerca da construcdo da
controversa Westway. As décadas de 70 e 80 foram notérias por iniciarem-se as preocupacfes com o
meio ambiente, e a vitoria sobre a ndo construcdo da Westway sinaliza o sucesso deste tipo de
pensamento. Fora, juntamente com a Harbor Drive, a precursora sobre a preocupa¢do ambiental, e os
impactos causados por um empreendimento da magnitude que era a Westway. Entretanto, devido ao
nivel de complexidade e contingéncias que possuia o projeto, ndo se sabe se é possivel aplicar os
resultados em empreendimentos em diferentes localidades, e a visdo de Robert Moses, de projetos
grandiosos com pouca consideragdo aos impactos ambientais ndo é mais considerada o modelo mais
viavel de planejamento urbano (Buzbee, W.W., 2005).

Apesar de ser uma via larga, com suas 6 faixas, ela oferece uma maior conexdo da populacédo coma orla
maritima devido ao seu design voltado para pedestres e amenidades oferecidas ao longo dos parques.

4.1.3 EMBARCADERO FREEWAY (SA0 FRANCISCO/CA —1950/1991)
4.1.3.1 Envolvente e Historico

A Embarcadero Freeway (Route 408) foi um viaduto parcialmente construido — como a Central
Freeway — na orla maritima da cidade de San Francisco. Possuia 70 metros de altura e 16 metros de
largura, e aproximadamente 1.9 km de extensdo. Tinha seu inicio na Folsom Street e terminando
abruptamente na Broadway Street, passando em frente ao Ferry Building (o estaleiro de balsas)
(California Highways, 2018a).
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A éarea da Baia a qual pertence ao bairro de Fisherman’s Wharf e a estrada Embarcadero é
historicamente um centro financeiro ligado ao Porto de S&o Francisco, e era responsavel pela ligacdo de
areas internas como Sacramento e o Vale San Joaquin através de balsas com o comércio exterior.
Durante a Segunda Guerra mundial a regido virou um centro de logistica militar. Tropas, suprimentos e
armamentos deixavam o porto para atender o Pacifico (Preservation Institute, 2007¢).

Depois da construcdo da Bay Bridge, a balsa do porto deixou de ser utilizada, o que levou ao
desligamento do Edificio da Balsa, e ao declinio da freguesia. A mudanca do método de envio para
contentores também transferiu grande parte da exportagdo da costa oeste para Oakland, inutilizando o
porto.

Ja no ano de 1945 existiam planos para construcdo de viadutos (Figuras 29 e 30) e uma nova ponte
préxima a Bay Bridge (Hwy 101), sob alegacéo de um possivel ataque e evacuacao da cidade. O governo
do estado vetou a construcdo de novas vias, € a comissdo responsavel pelo projeto tentou contornar o
veto levando as discussdes a um nivel federal, convencendo o senado a realizar um novo estudo para
considerar as novas vias de um ponto de vista estratégico-militar. A construcdo do projeto fora vetada,
sob alegacdo de que uma nova ponte poderia deixar a cidade mais vulneravel a ataques militares. O
governo entdo abriu um pretexto concordando com a populagdo, que considerava a segunda ponte
inestética e desnecessaria, e que “aumentando a largura da boca da garrafa, ndo acabaria com os efeitos
do engarrafamento” (Johnson, K.M., 2008).

Em 1947, entretanto, foi passado o Collier-Burns Act —um plano de viadutos espelhado no plano de Los
Angeles. Foi aprovado pelo governo de Sdo Francisco e previa a construgdo de 25 milhas de viadutos
Elevados na regido cruzando a cidade num padrdo em grade (Johnson, K.M., 2008).
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Figura 28 - Plano de Viadutos para a Area da Baia de S&o Francisco com o Embarcadero Freeway delimitado
em vermelho. Janeiro de 1965. (fonte: California Division of Highways)

Na década de 50 entdo iniciou-se as construcdes da Embarcadero Freeway, um viaduto de 2 andares
que fora concebido para ligar a Bay Bridge (1-80) com a cidade e a Ponte Golden Gate (Hwy 101), ao
longo da Fisherman’s Wharf, mas que causou a separagdo do Centro Financeiro da Embarcadero e o
Edificio da Balsa com o centro comercial da cidade (Syracuse Metropolitan Transportation Council,
2010). California era entdo a lider na crenca de que viadutos eram a resposta para os problemas
econdmicos pds-guerra do pais (California Highways, 2018a).
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Figura 29 - O plano da cidade para os viadutos, com o Viaduto Embarcadero visivel na parte inferior da imagem
ligado ao Viaduto Central (item 4.2.1) (California Highways, 2018b)

A figura 29 apresenta um plano do Departamento de Planejamento de Sdo Francisco. Presume-se que
este plano venha de De Leuw, Cather and Co., recomendando um sistema de vias expressas e viadutos.
Foi revisitado em 1951 e 1955 com o Trafficway Plans, que fora parcialmente construido na cidade
posteriormente (California Highways, 2018b).

A oposicao cresceu rapidamente na cidade apds a conclusdo das rampas de acesso em 1953. A Comissao
de Parques da cidade de Sao Francisco ameacgou congelar os fundos para a construcdo de um parque nos
arredores do Edificio da Balsa, e 0 San Francisco Chronicles anunciou o fiasco que fora a construgao
de um viaduto semelhante na cidade de Seattle, mas o0 governo da cidade ignorou os protestos alegando
que a remocéo ou redesign do viaduto seria demasiado caro (Johnson, K.M., 2008).

Quando a cidade planeava a construcdo de outro viaduto longe do centro da cidade, a Camara de
Supervisores (6rgéo legislativo da cidade de S&o Francisco) deu ouvidos aos protestos da populagao, e
entdo antes da inauguragdo do viaduto Embarcadero, em janeiro de 1959, a Cémara votou no
cancelamento da construcdo (ganhando de 8-5 votos) e autorizou a resolugdo 45-59. Essa resolugdo
indicou oposicao a certas rotas de viadutos, o que significou a interrup¢do completa da construcéo do
viaduto Central (Johnson, K.M., 2008). Aproximadamente uma milha da Embarcadero estava terminada
antes da Revolta dos Viadutos forcar a sua pausa com uma peticdo de aproximadamente 30 mil
assinaturas e, aproximadamente uma década depois, a CAmara votar no cancelamento da construgao
(Gear, C. and Scharnhorst, E., 2008).

Em 1969, a propriedade da faixa de 7.75 milhas da orla maritima, que era do estado, fora transferida
para a cidade. Um ano depois a Comissdo de Desenvolvimento e Conservacgao da Baia de S&o Francisco
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recebe autoridade sobre as permissdes de construcdo em todos os projetos da orla maritima, entretanto
habitacdo é um dos tipos de desenvolvimentos proibido na area dos pires (Johnson, K.M., 2008)

4.1.3.2 Problemas Observados

J& na sua concepg¢do, o viaduto Embarcadero era extremamente rejeitado pela populacdo local. Sdo
Francisco foi, juntamente com Portland, pioneira na ideia de que viadutos ndo eram a resposta no
consenso pds-guerra de automaoveis, viadutos e suburbanizacdo (Cervero, R. [et al.], 2009).

Apos sua inauguracdo, um editorial da San Francisco Chronicle de 28 de agosto de 1959 ataca o
empreendimento, dizendo que “ndés nos opomos e temos consistentemente nos opondo a essa
monstrosidade horrivel que a Comissdo de Rodovia Estadual construiu ao longo da Embarcadero em
frente ao Edificio da Balsa, obscurecendo a torre e 0 World Trade Center de vista. (...) Tal maldade é o
viaduto Embarcadero que, como dissemos na Ultima sexta, e aqui repetimos, deveria ser demolido.”
(Niekerken, B.V., 2017).

Figura 30 - Novos acessos para a Embarcadero saindo das ruas Washington e Clay. 15 de Agosto de 1965.
(Fonte: Charles Cushman Collection: Indiana University Archives)

A construgdo do viaduto causou também um fendmeno nos empreendimentos imobiliarios dos
arredores, fazendo com que todos os edificios construidos a partir dali “virassem as costas” para a orla
maritima, como por exemplo o Embarcadero West Plaza (Gear, C. and Scharnhorst, E., 2008). Este
fenbmeno pode ser observado na figura 31 a seguir.
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Figura 31 - O viaduto e o Edificio da Balsa, com o Embarcadero West Plaza na margem esquerda, nos anos 60
(Preservation Institute, 2007e)

4.1.3.3 Solugbes Propostas

Em 1985 o Los Angeles times anunciou a votagdo para a proposta de demoli¢do do viaduto
Embarcadero nos proximos anos, mas o projeto recebera muitas criticas: “A maioria da Camara dos
Supervisores ja expressou seu apoio, apesar de argumentos de criticos — Incluindo o Alameda County
do outro lado da baia — de que a demoligdo do viaduto vai congestionar o transito da regido.” (Stein,
M.A., 1985).

Ao invés do viaduto de dois andares, a cidade possuia planos de construir um boulevard ao longo da
orla. Porém, em 1986, a maioria dos votos foi ndo, depois de uma forte campanha da oposigao que dizia
que a remocgao causaria congestionamento. Grande parte da populacéo esperava que S&o Francisco fosse
seguir a iniciativa de Portland, criando um movimento nacional para remogao dos viadutos construidos
na década de 60. A votacao, no entanto, pareceu acabar com qualquer iniciativa do tipo (Johnson, K.M.,
2008). Entretanto, a cidade e a cAmara ndo possuiam jurisdigdo sobre o viaduto, propriedade da Caltrans
(Agéncia de Transportes da California), e quem possuia poder e financiamento sobre 0 mesmo.

Em 17 de outubro de 1989, apenas 3 anos ap0s a votagdo, o parecer mudou. O terremoto Loma Prieta
de magnitude 7.1 causou o desmoronamento de secBes da Embarcadero, e como mencionado
anteriormente, da Central Freeway, assim como da Cypress em Oakland - este desmoronando
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totalmente e causando a morte de 42 pessoas - e causou danos suficientes que acarretaram no fechamento
das vias sem data para sua reabertura (Cervero, R. [et al.], 2009).

A Caltrans estabeleceu entdo 3 opcdes: (1) retro montagem do viaduto a fim de atender novos padrbes
de atividades sismicas; (2) reconstrucdo da via ou (3) substituicdo da via elevada por uma via terrestre
(Cervero, R. [et al.], 2009). No dia 10 de janeiro de 1990, engenheiros contratados pelo estado
estabeleceram que custaria algo entre 14 e 15 milhGes de dolares para reformar e garantir que a nova
estrutura seria mais resistente a terremotos, e que o trabalho demoraria em torno de 4 meses, mais rapido
do que o esperado. Oponentes a demoli¢do voltaram com o argumento de congestionamento no caso da
demolicdo, mas pode ser observado que pouco tempo ap6s o fechamento da via, os motoristas se
adaptaram a falta do viaduto usando rotas alternativas e transportes publicos. Discussfes continuaram
até que engenheiros concordassem com o que 0s jornais diziam na época: a reforma do viaduto sairia
quase 0 mesmo valor de construi-lo novamente do zero. Essa constatacdo abriu caminho para a
demolicdo do viaduto, e em 27 de fevereiro de 1991 se iniciaram as demoli¢Oes (Niekerken, B.V., 2017).

O terremoto, entretanto, ndo fora o Gnico motivo para a remocdo da via. Ja nas décadas de 70 e 80 a
camara de supervisores, ouvindo os protestos da populagéo, autorizou medidas a favor da remocédo de
diversos viadutos, porém a falta de financiamento era um dos impedimentos. Entretanto, uma emenda
de 1973 no Federal Highway Act autorizou a remogéo de segmentos ndo finalizados em favor de novos
projetos de transportes (Cervero, R. [et al.], 2009).

O objetivo da cidade era atrair mais pessoas para a orla maritima e transformar a area — uma estrada
industrial que servia os pieres do porto — para um grande boulevard e novo espaco publico. O
planeamento, que comecou ja na década de 80, foi reformulado e sua construcdo se deu entre 1993 e
2000. Os principais pontos a serem considerados no novo projeto, eram:

e Um novo design para a estrada;

e Arreintroducdo de bondes histéricos;

e Uma serie de parques e espacos publicos voltados para a orla maritima;
e Uma alameda pedestre;

¢ Renovacdo do pier 1 e do Edificio da Balsa.

Um dos grandes desafios para o projeto da nova Embarcadero é a grande largura que a via possui, em
torno de 8 metros. A insercdo de um bonde cortando a via ao meio permitiu comprimir sua largura
visualmente, mas muitos acreditam que a via ainda ¢ muito grande para se sentir “viva” com o publico
(Preservation Institute, 2007¢).

4.1.3.4 Resultados Obtidos

Apo6s a demolicdo do viaduto em 1991, foi notificado que o valor das propriedades nos bairros adjacentes
subiu em até 300%. Novos condominios, dessa vez orientados a orla maritima, foram criados e
prosperam em areas que antes eram dificeis desenvolver gracas ao viaduto. Entre 1990 e 2000 houve
um aumento de 54% na oferta de unidades residenciais na area, em contrapartida areas adjacentes
tiveram um aumento de apenas 31%. Houve um aumento de 23% em ofertas de emprego na area afetada
pela Embarcadero, enquanto outras reas tiveram um aumento de apenas 5,5%. Ao mesmo tempo,
empregos na area norte afetada pela via, Chinatown, diminuiu um ter¢o. Donos de lojas da freguesia de
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Chinatown, reclamam da queda de lucros de 15% a 20% apds o terremoto e demolicdo (Cervero, R. [et
al.], 2009). As mudancas acarretadas pela demolicdo (Preservation Institute, 2007¢e):

e O Edificio da Balsa fora remodelado, e agora abriga um mercado de comidas gourmet e
naturais. O Pier 1 foi remodelado e agora é um espago para escritorios;

e A freguesia de Rincon Hill —ao sul da Market Street — fora transformada em uma freguesia
completamente diferente. Haviam planos para sua remodelacédo desde a década de 80, mas
ninguém se atrevia a construir na regidao, porque esta era cercada por 3 lados pelo viaduto,
entdo empresas acreditavam que o local ndo seria muito convidativo para empreendimentos
residenciais. A remocdo das barreiras visuais e fisicas causadas pelo viaduto mostrou um novo
potencial para a regido;

e Em 2012, havia uma proposta para um condominio de luxo vertical. A empresa responsavel
pediu por um aumento do limite de altura pela primeira vez em mais de 40 anos (aumentando
0 limite de 25 metros para 41 metros), o que permitiria “fechar” a orla com o condominio.

Mark Hinshaw, diretor de design urbano da LMN Arquitetos em Seattle, e contribuidor para o Seattle
Times, foi um dos primeiros a questionar a conexdo dos edificios adjacentes com a nova Embarcadero
Boulevard:

“The bunker like Embarcadero office towers and hotel-inward-oriented designs by architect John
Portman-now offer no face to the new street. Other portions of the adjacent residential complex were
similarly divorced from the street and built on raised plazas.” (Niekerken, B.V., 2017)

Apo0s a construcdo do viaduto Embarcadero, todo novo empreendimento da area construia sua fachada
no sentido oposto a via e, por consequéncia, a orla maritima. Apds a demolicdo do viaduto, uma série
de edificios e condominios residenciais ja se encontravam desconectados da orla maritima, o que
dificultou a integracdo do novo espaco publico aos edificios ja existentes. Apesar de possuir areas
integradas aos seus arredores, principalmente no trecho sul da alameda é possivel notar uma forte
segregacdo da via com os edificios nos arredores (Preservation Institute, 2007¢)

4.1.4 CENTRAL FREEWAY (SA0 FRANCISCO/CA — 1955/2003)
4.1.4.1 Envolvente e Histérico

A Central Freeway (Figura 33) era um viaduto de dois andares de aproximadamente 2.2 km de extensao
(atualmente 1.3 km) (Napolitan, F. and Zegras, P.C., 2008). construido durante os anos cinquenta,
conectando a Bayshore Freeway — Highway 101 — saindo diretamente da Bay Bridge com a freguesia
de Hayes Valley, em San Francisco/CA (Billings, J. [et al.], 2012). A primeira fase da via fora inaugurada
em 1955, com sua extensdo em 1959 e era um corredor viario de uso misto, atendendo principalmente
a freguesia residencial de Hayes Valley, sendo uma das principais vias para entrar e sair da cidade de
Sdo Francisco. Os principais opositores da demolicdo da via eram moradores da regido Oeste da cidade
de Sédo Francisco, que a utilizavam para suas viagens diarias. Um fator importante a ressaltar é que a
Central Freeway ndo recebera tanta oposi¢do por se encontrar no centro da cidade e ndo na orla
maritima, como sua contemporanea, a Embarcadero.

Leon Deming Tilton fora o principal responsavel pelo plano mestre de Sdo Francisco em 1945, de
zoneamento da cidade de San Francisco. A Central Freeway fazia parte do plano da cidade de 1951 de
cruzar a cidade com viadutos, que incluia o viaduto Embarcadero (item 4.1.3). A figura 29, no item
4.2.3, mostra os planos de viadutos da cidade de S&o Francisco. As Figuras 33 e 34 a seguir demonstra
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os planos para viadutos na se¢do norte da cidade, juntamente com o tunel planeado para ligar a ponte
Golden Gate.
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Figura 32 — Proje¢do em vermelho da Central Freeway atualmente demolida e substituida com o tro¢o ainda
existente conectando ao viaduto Freeway no canto direito inferior (fonte: Google Maps)

Sua inauguracdo se deu em 1959, no mesmo ano em que a Camara de Supervisores (6rgao legislativo
da cidade) de Séo Francisco decidiu cancelar sete novos empreendimentos no setor rodoviario na cidade,
apos receber uma peti¢do assinada por mais de trinta mil cidaddos. Esse voto cancelou a construgdo da

Central Freeway (e da Embarcadero, item 4.1.3) deixando apenas as se¢oes ja construidas (Preservation
Institute, 2007d).
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Figura 33 — Parte do Plano de Viadutos da area da Baia de S&o Francisco com o Central Freeway delimitado em
vermelho. Janeiro de 1965 (Fonte: California Highways)
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A Central Freeway possuia dois planos de extens@es (Preservation Institute, 2007d):

a) A secdo que segue norte, além do Centro Civico, continuaria no mesmo sentido pelo centro da
cidade até conectar com a ponte Golden Gate.

b) Asrampas que viram a oeste antes do Centro Civico (Ruas Fell e Oak) continuariam até metade
do Parque Golden Gate, onde seguiriam ao norte para conectar com a Ponte Golden Gate,
provendo acesso as freguesias do lado oeste da cidade. Apds o cancelamento, as rampas
terminaram nas ruas Fell e Oak, ainda provendo acesso a essas regides, mas ndo da maneira
expressa contemplada pelo projeto.

Criadores do projeto realizaram tentativas de ampliar a se¢do das rampas das ruas Oak e Fell no inicio
dos anos 60, até o parque Golden Gate, atravessando o parque Panhandle. Uma residente da freguesia
de Haigh-Ashbury (freguesia ao sul de Panhandle), organizou um protesto no parque Golden Gate, mas
foram desconsiderados pelos planeadores por serem considerados um “grupo de donas de casa” que ndo
teriam “algum efeito na administragdo da cidade”. Entretanto, quando os projetos chegaram a Camara
dos Supervisores, 77 organizacdes de comunidades haviam se posicionado contra o viaduto e o0 Comité
de Transportes da Camara havia recebido vinte mil cartas e uma peticdo com quinze mil assinaturas
(Cervero, R. [et al.], 2009, Preservation Institute, 2007d).

Apesar de toda a oposicao que recebera, a vitdria sobre o destino da nova secdo ganhou por uma pequena
margem de votos (6 contra 5) da Camara em marco de 1966. O entdo prefeito Shelley era um avido
apoiador dos viadutos, tendo trabalhado juntamente com o Concelho de Trabalho Central, que apoiava
a construcdo do viaduto sob a premissa de gerar empregos (Cervero, R. [et al.], 2009, Preservation
Institute, 2007d).

4.1.4.2 Problemas Observados

Toda a discussao acerca da Central Freeway fora mais complicada do que sua “irma”, a Embarcadero.
Em 17 de outubro de 1989 o terremoto Loma Prieta de magnitude 7.1 causou 0 desmoronamento da
Central Freeway parcialmente. A se¢do norte do viaduto — conectando as ruas Franklin e Gough — fora
tdo danificada pelo terremoto que sua reconstrucao estava fora de cogitacdo, e foram demolidas em 1992
(Figura 35) (Cervero, R., 2009). Na mesma época, a Camara de Supervisores aprovou uma medida que
impossibilitaria a construcdo de qualquer via elevada ao norte da Market Street, o que impedia a
reconstrucdo da secdo demolida. O restante da secdo ao norte da Market Street tivera de ser demolido
em 1995. Quando a Caltrans (Agéncia de Transportes da Calif6rnia) encerrou o viaduto em 1996, o
diretor de operacbes argumentou que haveria um engarrafamento de 72 quildmetros na Bay Bridge até
a peninsula central. Engenheiros de trafego argumentaram que a comuta matinal aumentaria em duas
horas (Cervero, R., 2006). Quando fora observado que estas previsdes ndo ocorreram, a ideia de remocao
completa da via acabou ganhado maior apoio da populacdo e planeadores urbanos (Piatkowski, R.,
2011).
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Chronicle f Brant Ward

Figura 34 - Demolicdo do viaduto em 13 de janeiro de 1992 (fonte: Brant Ward/San Francisco Chronicle)

A decisdo do que se fazer com o restante da via se tornou controversa. A opinido publica era
extremamente polarizada, o que levou os politicos da época a evitarem a questdo 0 maximo possivel.
Moradores da envolvente imediata da Central Freeway eram extremamente contra a existéncia da via,
argumentando a segregacdo da regido com os arredores. Moradores da regido Oeste eram 0s que mais
se beneficiavam da existéncia, pois permitia um caminho expresso fora da cidade, atravessando
diretamente o centro.

Argumentos de que a freguesia de Hayes Valley ndo era tdo importante quanto a orla maritima da
Embarcadero foram um dos principais causadores do atraso na decisdo da Central. Moradores da
freguesia e regides adjacentes queriam que a via fosse demolida, enquanto que moradores de outras
regides mais ao longe exigiam uma reconstrucdo (Cervero, R., 2009, Cervero, R. [et al.], 2009)

4.1.4.3 Solugbes Propostas

Em 1996 uma equipe organizada pela Camara recomendara que a secdo demolida fosse substituida por
um boulevard a nivel terrestre, chamado Octavia Boulevard. A Caltrans, entretanto, possuia outros
planos para a via, reabrindo no mesmo ano para o trafego de automdveis, e projetando uma possivel
demolicdo do nivel superior. As preocupagdes com o congestionamento durante o fechamento da via
para demoligdo do deck superior se mostraram infundadas ap6s observarem que as vias existentes
acomodaram o trafego existente (Preservation Institute, 2007d).

Durante a reconstrucgdo da seccdo remanescente da Central Freeway, a oposicéo das freguesias adjacente
se tornou mais aparente, com posteres colados por toda a estrutura e protestos constantes. Patricia
Walkup, ativista, e Robin Leavitt, arquiteto, se uniram para apresentar a prefeitura planos para a
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substituicdo do viaduto pela Octavia Boulevard, e o entdo prefeito Willie Brown se tornou a favor destes
planos (Preservation Institute, 2007d).

Ao mesmo tempo, resistentes do bairro da regido oeste de S&o Francisco se organizavam a favor da
Caltrans, e demandavam o retorno da Central Freeway, principal via da comuta de muitos moradores
da regido, alegando que mais de oitenta mil carros utilizavam da via diariamente (Cervero, R., 2006).
Em 1997, convenceram o prefeito Brown e a Caltrans a abrirem o deck inferior para o trafego de
automoveis, trazendo os veiculos até oeste, onde continuariam até a rua Fell. Também realizaram uma
peticdo para a reconstrugdo da via, alegando que os 97 mil carros que utilizavam da via diariamente
iriam congestionar o trafego da Market Street, apesar de evidéncias mostrarem o contrario durante o
fechamento da via nos anos anteriores. O prefeito retirou seu apoio aos planos do Boulevard, e os planos
do viaduto ganharam no referendo daquele mesmo ano (Preservation Institute, 2007d).

Em 1998, entretanto, um novo referendo fora realizado, liderado por Walkup e Leavitt, e a iniciativa de
remogao do viaduto ganhara. Em 1999, mais dois referendos foram realizados, um para a reconstrucéo
da via, iniciado por moradores da regido oeste, e outro para a remog¢do, novamente liderados por Walkup
e Leavitt. Fora entdo decido remover o viaduto. A populacdo prd-viaduto considerara recolher
assinaturas o suficiente para um novo referendo, entretanto apds 4 referendos seguidos, muitos
acreditavam que o destino da via ja estava resolvido (Preservation Institute, 2007d).

Um longo debate seguiu a decisdo de remocao, e contemplava quanto da via deveria ser entdo removida.
Ambientalistas acreditavam que o troco ao sul da Market Street deveria ser demolido, a fim de dispersar
o trafego existente nas ruas adjacentes. Também propunham a continuacgéo da via sobre a Market Street
e ligar diretamente ao Boulevard, a fim de ndo sobrecarregar o unico cruzamento e evitar acidentes
(Preservation Institute, 2007d).

O prefeito da época, Art Agnos, e seus sucessores foram um dos principais catalisadores na decisdo de
remocdo da via. Eram declaradamente a favor da remocéo da via elevada, e a pressdo politica gerada
por essas opinides favoreciam os residente de Hayes Valley, o que ajudou a tomada de decisdo da cidade
a favor da remocéo (Piatkowski, R., 2011). A via era de Jurisdi¢do da Caltrans, mas a autoridade sobre
a via e o corredor foram transferidos para a cidade por uma legislacdo estadual de 1991.

A Octavia Boulevard fora projetada por um time liderado por Allan Jacobs, antigo diretor de
planejamento de Sdo Francisco, professor da Universidade de Berkeley e autor do livro Great Streets.
As demoli¢bes do restante do viaduto se iniciaram em 2003, e 0 novo Boulevard fora inaugurado em
2005. Possui 40 metros de didmetro e quatro faixas para o trafego do viaduto na area central, um canteiro
central e duas faixas para trafego menos intenso e bicicletas nas extremidades. Apesar de estar construida
numa faixa de 40 metros de largura, proveniente do antigo corredor do viaduto, a via ainda possui de 5
a 15 metros nas laterais para futuros empreendimentos residenciais e comerciais (Cervero, R., 2006).

4.1.4.4 Resultados Obtidos

Apbs 15 meses de sua abertura, a Octavia Boulevard fora declarada um modelo a ser seguido para outras
cidades, e recebera um prémio da American Planning Association (King, J., 2007).

Em nove anos apds a demoligdo da Central Freeway e a sua substituicdo pela Octavia Boulevard, pre¢os
na regido aumentaram significativamente, e o investimento imobiliério se tornou mais aparente na forma
de reabilitagdo de edificios e residéncias existentes, e iniciativas comerciais seletas. A gentrificacdo
ficou aparente logo ap6s o anuncio da substitui¢do da via, sugerindo que a mudanca de uso da terra na
regido surgiu pela antecipacao a nova via terrestre, e ndo como consequéncia (Cervero, R., 2006).
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Nas Figuras 36 e 37 a seguir é possivel observar as mudancas fisicas decorrentes da demolicdo do
viaduto.

Figura 35 - Central Freeway Anterior ao Terremoto a esquerda (Fonte: Michael Machor/San Francisco Chronicle)
e o remanescente do viaduto e Boulevard, pelo mesmo angulo, a direita (Fonte: Google Earth)

Figura 36 - Vista aérea da Central freeway (sentido Sul-Norte) atravessando a Market Street (Fonte: Michael
Machor/San Francisco Chronicle) e Vista aére do mesmo angulo atualmente (junho/2018) (fonte: Google Earth)

A remocdo das rampas e do deck superior do viaduto ajudaram no crescimento econdémico da regido
SoMa (South of Market Street) (King, J., 2007). Como o corredor liberado passou de jurisdi¢do do
Estado da California para a cidade de Sdo Francisco, as terras e direitos vendidos permitiram o
financiamento da nova via, assim como mais de 750 novas unidades residenciais no local.

4.1.5 CHONGGYE (SEUL/COREIA DO SuL — 1963/2003)
4.1.5.1 Envolvente e Histérico

O viaduto Chonggye foi um viaduto existente no centro econdémico da cidade de Seul, Coréia do Sul.
Possuia 5.6 km de extenséo, 16 metros de largura, sobre uma via de 80 metros de largura, e 4 faixas: 2
para cada sentido.
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O rio Cheonggyecheon localiza-se em sua maioria no distrito de Jongno®. Sua nascente se da na freguesia
de Ogin (distrito de Jongno) e termina de encontro ao rio Jungnancheon, na freguesia de Yongdap
(distrito de Seongdong) na margem norte do rio Han, principal rio de Seul. Jungnancheon é um dos
principais afluentes do rio Han (Preservation Institute, 2007f). Se localiza também dentro dos limites da
muralha interior da cidade de Seoul, com o Portdo Leste visivel na figura 38.

4u=gtn  Cheong:

a

UdZI N A \ Chan'quu: (J
i HEUNGINJIMUN [ e
: (PORTAO LESTE)

//"*- s — ——‘\(/’/
NG AlRbO[S .
cALES S S s DOI;\(]I“ 7

Changgyeonggun
— 98-38” 9

YONGDU-DONG

N e—————
Yonq::,lu\
52

Ol &4

SO XSO D

i
opclar : OH Q| %
. Y

Euljiro 3-ga
SN 23NN

L it
) [T

AlSY

J J
e DONGDAEMUN 7 \
1,74 ; DESIGN PLAZA i \;—
f“z?’-il : 7 P / \
Haon(;?;yy\g;:‘

SEONGDI

SRCHAD A B BHA o\

/ SELE]
Seoul \
4 i
AT
ANTEEEY

= Eungbonq
PR - HIOLE 21 8 104 A 45 L L)
HA3RE S e A E RSN asély
> t 5 E4L r Geumho ¥
T HADBE U“;.‘g;gﬂ:: - asq

- ‘_ i ‘ 38 w 1ggsa8. ﬁleven
2A0{xjciet ( tu MESI2E
¢ SEO
: “ / \ 500 ML

Figura 37 - Mapa da envolvente do Cheonggyecheon (Fonte: Google Maps)

O distrito de Jongno se caracteriza por ser o centro histérico e comercial da cidade de Seul, desde a sua
implantacdo. Os primeiros limites da cidade eram nesse distrito com o rio, de tamanho consideravel, e
que cortava a cidade no sentido oeste-leste. O rio, que na época era chamado Gyecheon (Rio Aberto),
era usado pela populacdo para lavar roupas, como fonte de dgua limpa, entre outros usos (Kang, C.D.
and Cervero, R., 2008). O local para a implantacdo da nova capital da Coréia (posteriormente Coréia do
Sul) fora escolhido pelo primeiro monarca da dinastia Joseon (1392-1910), em 1394, por ser cercado de
montanhas e possuir muitos rios e corpos d’agua. Era também uma fronteira, pois dividia a zona Sul,
onde a populagdo comum vivia, da zona Norte, reservado para a aristocracia (Mariarinaldi, B., 2007).

O rio foi alvo de diversos empreendimentos durante o periodo Joseon. Durante 0 outono e primavera 0s
afluentes secavam, devido a falta de chuvas. Em periodos de grandes chuvas, o rio causava uma cheia
nos arredores. Em 1406 e 1412 foram realizadas obras para alargar e aprofundar o rio, a fim de conter
as cheias, além da construgdo de diversas pontes de pedra. A partir desse periodo a principal funcdo do
rio era também a coleta de esgoto para desaguar no rio Han, engquanto os afluentes forneciam agua limpa
para a cidade. Em 1700 a populacdo de Seul cresceu drasticamente e 0 rio ja ndo comportava mais 0s
dejetos da populagdo. Uma nova obra fora realizada no rio para acomodar a populacéo (Kang, C.D. and
Cervero, R., 2008).

6 Seoul é composta de 25 Gus (traducdo livre: distritos), e ¢ a menor unidade administrativa da cidade.
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Durante a dominacéao da Coréia pelo Japao na década de 20/30, sob o comando do Imperador Hirohito,
houve um planejamento para uma reorganizagéo urbana, onde o rio estava contemplado, e fora feito o
primeiro plano urbanistico moderno em 1934. O nome do rio fora mudado para Cheonggyecheon (trad:
Rio de &gua limpa). Diversos tributarios do Cheonggyecheon foram cobertos, sob o pretexto de criar um
sistema de esgoto subterrneo para a cidade de Seul (Kang, C.D. and Cervero, R., 2008). Os japoneses
também elaboraram diversos planos para a cobertura do rio — alguns até mesmo contemplando um
sistema de trens e viadutos por cima — mas todos foram cancelados devido a falta de fundos causada
pela guerra sino-japonesa. Em 1937 somente uma pequena parte do rio estava coberta.

Figura 38 - Margens do rio Cheonggyecheon tomada por moradias irregulares nas décadas de 50/60 (fonte:
Preservation Institute)

No final da Segunda Guerra Mundial, a Coréia do Sul planeava dragar o rio, que fora negligenciado pelo
governo anteriormente, e agora se encontrava gravemente assoreado. Mas o plano fora cancelado devido
as novas guerras eclodindo no pais. Apds a guerra da Coréia (1950-53), a cidade de Seul atraiu muitos
refugiados e migrantes a procura de emprego e uma nova vida, e muitos ocuparam as margens do rio
em casas e moradias improvisadas (Figura 39), depositando dejetos e esgotos no rio e contribuindo ainda
mais para a poluicdo existente. O local era caracterizado pelo mau cheiro, e péssimas condigdes
(Preservation Institute, 2007f).

Alarmados com a cada vez pior situacdo do rio, 0 governo da época decidiu cobri-lo com cimento. Apos
a cobertura do rio, um importante centro comercial fora construido, e a zona comercial dos arredores
fora se expandindo, atraindo mais pessoas para o centro da cidade. Como consequéncia, grandes
congestionamentos foram se tornando cada vez mais comuns (Mariarinaldi, B., 2007).

Para solucionar o problema crescente de trafego da cidade de Seul, o regime ditatorial de Chung Hee
Park (1963-1979) foi responsavel pela construcdo da via elevada de 16 metros de largura e 5.6
quilémetros de extensdo sobre o local onde se encontrava o rio, entre 1963 e 1971 (Figuras 40 e 41). Tal
construcdo se deu no periodo conhecido como O Milagre do Rio Han, onde grandes avangos econémicos
ocorreram na Coréia do Sul, e fora muito criticada posteriormente por levar em conta somente a
necessidade de crescimento econdmico do pais, as custas do bem estar civil (Mariarinaldi, B., 2007). O
Elevado se tornou um simbolo do avanco e desenvolvimento tecnoldgico do pais. Entretanto, Seul sofria
com os problemas tipicos acarretados pelo desenvolvimento extremamente rapido: desigualdade social,
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pobreza, ofertas residenciais insuficientes, problemas de uso da terra, trdfego e congestionamento, e
poluicdo ambiental.

Figura 39 - Cobertura do rio e construgdo da via elevada na década de 60 (fonte: Preservation Institute)

No periodo pos-guerra o principal objetivo dos planos urbanisticos da cidade de Seul era restaurar a
cidade e desenvolver a economia local. Entretanto, em 1970, a concentracdo na cidade era excessiva, 0
que levou a uma mudanga de paradigma, o novo foco sendo entdo em dispersar a populacéo para a

periferia.
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Figura 40 - Vista aérea do Elevado (Fonte: Preservation Institute)

Com a construcdo das vias térreas e elevada em cima do rio coberto — que possuia 12 metros de largura
e 6 km de comprimento -, foram eliminadas as Ultimas “provas” da existéncia do Rio: as pontes. A inica
coisa que restava do rio era apenas o nome, que fora transferido para a via, chamada Cheonggye.

4.1.5.2 Problemas Observados

O viaduto Cheonggye fora criado para desafogar o trafego da regido, e seu uso era somente ligar um
extremo da cidade a outro. No final da década de 90 (Figura 42), mais de 170 mil carros utilizavam do
viaduto por dia (Mariarinaldi, B., 2007). A regido nos arredores do viaduto Cheonggye também
apresentava uma concentracao dos problemas mais sérios da cidade de Seul. Possuia 357km de vias na
area central, e 72% delas com menos de 12 metros de largura. 15 de 41 vias apresentavam
congestionamentos severos. Apesar de possuir 18 linhas de autocarros circulando nas areas, uma média
de 1 a 2 passageiros entrava ou saia dos autocarros nas paragens do centro. Estacionamentos ilegais
eram tdo frequentes na regido que chegavam a diminuir a velocidade do trafego para até 6km/h, e a falta
de travessias para pedestres na avenida principal tornava perigoso o trafego pedonal na regido (Lee, J.Y.
and Anderson, C.D., 2013).

A qualidade do ar era um problema, juntamente com a polui¢do sonora (Mariarinaldi, B., 2007). Os
niveis de benzenos e 6xidos de nitrogénio eram considerados muito altos, o ruido excedia os limites
aceitaveis para uma zona comercial, e estudos mostravam que quem trabalhasse ou morasse na regiao
do Cheonggyecheon era duas vezes mais suscetivel a problemas respiratdrios se comparados com outras
freguesias (Hwang, K.Y., 2003).

Em 1992, num estudo realizado pela Sociedade Coreana de Engenheiros Civis, descobriu-se que mais
de 20% dos elementos metélicos da via estavam severamente corroidos, e necessitavam de reparos
urgentes. Aproximadamente 3 anos e 100 bilhdes de Wons (cerca de 80 milhfes de Euros) eram
necessario para os reparos da via (Hwang, K.Y., 2003). Além dos problemas citados, um acumulo de
gases e mondxido de carbono estava ocorrendo abaixo da via elevada, devido ao esgoto que corria
livremente abaixo da cobertura, corroendo ainda mais as fundagfes da via. Havia também uma
contaminac¢do dos corpos d’agua e solo dos arredores com metais pesados (Kodukula, S., 2011). O
governo metropolitano de Seoul iniciou imediatamente 0s reparos necessarios, mas preocupagfes com
a estabilidade da via e a seguranca a longo prazo foram o ponto principal no questionamento de
reconstruir totalmente a via ou derruba-la (Kang, C.D. and Cervero, R., 2008).
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Ao mesmo tempo dos reparos da via, Seoul criou uma iniciativa de regeneracdo urbana. Em 1980,
diversas cidades satélites foram criadas ao redor de Seul, na esperanca de aliviar o congestionamento no
centro da cidade e a pressdo do crescimento populacional. No final da década de 90, pesquisadores
argumentaram que essas cidades somente criaram novas rotas radiais conectando a periferia ao centro
de Seoul, aumentando o tempo de viagem e tornando as pessoas mais dependentes de veiculos pessoais.
Declararam o experimento um fracasso (Kang, C.D. and Cervero, R., 2008).

Figura 41 - Viaduto Cheonggye passando pelo centro da cidade (Fonte: Preservation Institute)

A cidade respondeu aos problemas causados pelo viaduto com a criacdo de um novo centro econdmico,
desta vez ao sul do rio Han: o centro comercial de Gangnam. Hoje uma das localizagBes mais populares
para turistas e a populagdo local (Mariarinaldi, B., 2007). Se antigamente o distrito de Jongno era o
centro comercial e uma atracdo turistica, na década de 90 se encontrava em declinio visual e econémico.
A regido era tomada por comércio irregular de itens de segunda méo ou baixa qualidade, e em parte se
tornou uma éarea industrial. Cheonggyecheon era agora sinénimo de ruido e polui¢do (Kang, C.D. and
Cervero, R., 2008)

Em 2000, o nimero de estabelecimentos comerciais no centro da cidade decaiu para aproximadamente
77.000 unidades, 24.1% a menos se comparado com o ano de 1991. O nimero de estabelecimentos na
regido do Cheonggyecheon é de 38.145, e compde apenas 2,8% do nimero de estabelecimentos
comerciais totais da cidade de Seul. Também no ano de 2000, 49.510 pessoas residiam no centro e
129.287 residiam ao longo do Cheonggyecheon, que diminuiram 66% e 14.9% respectivamente nos
Gltimos 20 anos (Hwang, K.Y., 2003).

4.1.5.3 Solugbes Propostas

A ideia de revitalizagdo do Cheonggyecheon surgiu primeiramente entre professores de Engenharia no
final da década de 90. O projeto era considerado tdo necessario para a melhoria da qualidade de vida de
Seoul, que um escritor respeitado na época, Kyung Ri Park, decidiu apoiar a ideia. A partir dai formou-
se um grupo de pesquisa, o “Forum de Pesquisa para Revitalizacdo do Cheonggyecheon”, e a ideia
cresceu tanto a ponto de se tornar foco de discussdes e simpdsios. Quando Myung Bak Lee se candidatou
a prefeito de Seul em 2001 — um candidato conservador, ao contrario das geracdes de liberais que
governaram a cidade anteriormente — ele adotou o Cheonggyecheon como sua principal proposta de
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campanha (Holzer, M. [et al.], 2011). O projeto fora entdo anunciado em 2003 (Figura 43) como ponto
principal de sua campanha geral de regeneracdo urbana de Seul, a fim de criar uma cidade mais
sustentavel e produtiva (Kang, C.D. and Cervero, R., 2008).

Lee era um executivo de uma empreiteira, e famoso por ter participado das construcfes que tornaram
Seul a poténcia econémica que é hoje, incluindo o viaduto Chonggye. Enquanto prefeito, entretanto, seu
maior propdsito era um ambiente mais benigno e criacdo de amenidades para os cidaddos de Seoul. O
prefeito também argumentava que durante os projetos de expansao econdmica de Seul, a preocupacao
com o ambiente era dispensavel, o que acarretou na falta de parques e areas verdes na maioria das
freguesias de Seul. O projeto de reabilitacdo do Cheonggyecheon é o motivo pelo qual o prefeito é mais
lembrado na cidade (Lee, J.Y. and Anderson, C.D., 2013).

NEed>dRHic B

Figura 42 - Planos para o Parque Cheonggyecheon.(Fonte: Preservation Institute)

O projeto consistia em demolir totalmente a via suspensa e cobertura do rio. Ecologistas argumentam
que para ser mais eficaz o rio deveria ser descoberto até sua nascente, mas devido a problemas de trafego
e custos Elevados, foi considerado incluir a fonte de agua a longo prazo. Cheonggyecheon é também um
rio intermitente, secando durante o verdo. Para remediar isso canos foram instalados entre o inicio do
parque e nascentes nos montes Inwangsan e Bugaksan (Figura 44), assim como agua desviada do rio
Han, a fim de fornecer &4gua limpa ao rio (Hwang, K.Y., 2003). O principal objetivo era a restauracéo
da forma original do rio e a quebra do paradigma de desenvolvimento econdmico de Seoul, criando um
balango entre o ambiente e crescimento (Lee, J.Y. and Anderson, C.D., 2013).
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Figura 43 - Esquemética de montanhas nos arredores da cidade de Seul (Fonte: SeulSolutions)

Assim gue tomou posse, em 2002, o prefeito Lee iniciou os projetos anunciados durante sua campanha.
A sua visdo para o futuro urbanistico de Seoul contemplava ndo apenas a ampliagdo dos servicos de
transportes pablicos, mas também a diminuicdo da pegada de carbono de pessoas através da retomada
dos espacos consumidos por estradas e viadutos (Kang, C.D. and Cervero, R., 2008). Antes dos projetos
serem iniciados, entretanto, o governo metropolitano de Seoul convidou a populacdo a visitar o local
para poderem observar os danos ambientais ocorridos durante as décadas em que o viaduto esteve
presente, e ecologistas internacionais e coreanos foram consultados durante a elaboracdo do projeto
(Lee, J.Y. and Anderson, C.D., 2013). Ap6s muitas consideracdes, o governo metropolitano de Seoul
seguiu adiante com o projeto, que nao era considerado dificil de um ponto de vista técnico. O maior
problema era na verdade, como lidar com a oposi¢do dos comerciantes da regido (Holzer, M. [et al.],
2011).

As demolicBes tiveram inicio em primeiro de julho de 2003, e o viaduto fora completamente demolido
em 5 de outubro de 2003. A demolicdo da cobertura do rio teve seu inicio em 18 de agosto de 2003 e
fora completada até 30 de dezembro de 2004. Um total de 680 toneladas de entulho fora retirado do
local e 100% do aco e ferro foram reciclados, com 95% do total de cimento e asfalto sendo reutilizados
posteriormente (Hwang, K.Y., 2003).

A cidade e o prefeito estiveram participando ativamente durante a concepcao do projeto para ganhar o
apoio da populacdo, respondendo a protestos do publico e de proprietarios de estabelecimento
comerciais dos arredores projeto (Lee, J.Y. and Anderson, C.D., 2013). Os fatores principais que
diferiam este projeto governamental de outros fadados ao insucesso foi a inclusdo da populagdo nas
decisdes tomadas. Como resposta ao deslocamento causado durante as obras, 0 governo abriu o estadio
Dongdaemun localizado nos arredores para estacionamentos e estabelecimentos comerciais, também
provendo assisténcia administrativa e financeira caso necessario. Foram usadas serras de fio de
diamantes para evitar o maximo possivel de ruido e uma rede de seguranga fora implantada nos arredores
da obra durante a demolicdo a fim de conter a poeira e manter o comércio ativo na regido (Hwang,
K.Y., 2003).

O parque linear se encontra 4 metros abaixo no nivel das ruas dos arredores, e conta com 22 pontes (17
para carros e 5 para pedestres) ao longo do rio, conectando as duas vias ao longo do parque (Mariarinaldi,
B., 2007)Para controlar as possiveis inundacfes decorrente das tempestades de verdo, o projeto ja
contemplava a construgdo de muros para conter as enchentes esperadas a cada 200 anos. Terragos €
calgadas foram construidas ao longo do niveis minimos e maximos previstos para o rio, € um nimero

minimo de pontes foram construidas para permitir o percurso d’agua durante cheias (Hwang, K.Y.,
2003).
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Criticas argumentaram que a retirada do viaduto de 6km de comprimento impactaria negativamente o
trafego da regido. Para aliviar o possivel congestionamento com a retirada do viaduto, o0 Governo
Metropolitano de Seul abriu 68km de vias exclusivas para autocarros nas avenidas arteriais mais
importantes e reconfigurou as rotas dos autocarros para suprir mais efetivamente a rede de metro da
cidade (Kang, C.D. and Cervero, R., 2008).

O projeto de Revitalizacdo do Cheonggyecheon era apenas uma parte de um projecto que contemplava
a completa reabilitacdo da area Gangbuk (Centro comercial norte da cidade). A criacdo do distrito de
Gangnam como um novo centro comercial — em resposta a construcdo do viaduto — apenas enfraqueceu
ainda mais o potencial do antigo centro da cidade. O projeto visa a restauracdo do centro historico e
cultural da regido — onde eram abrigados os palacios da aristocracia do pais — e a transformacéo da area
em um centro econdmico e comercial, visando turismo. O plano estabelecia a divisdo do centro em
areas, com 2 objetivos principais - uma para desenvolvimento e outra para reabilitacdo - para entdo
ajustar a legislacdo local para atender as especificacdes de cada area do centro (Hwang, K.Y., 2003).

4.1.5.4 Resultados Obtidos

O novo parque linear corta 13 distritos (menor unidade administrativa da cidade de Seul). O plano de
uso do solo atual nesses locais é de: 29% escritorios, 49% comercial varejo, 13% residencial e 9% usos
diversos. A revitalizacdo do rio influenciou positivamente estabelecimentos comerciais e de negécios
na area imediatamente préxima ao rio (Figura 45), e a crescente competicdo pela quantidade de terras
limitadas dentro de um raio de 500 metros do pargue aumentou drasticamente o valor do metro quadrado
de terras para uso ndo-residencial. Argumenta-se que o valor da terra possa ter aumentado devido a
antecipacao de trabalhadores e moradores com maior poder aquisitivo na regido, seguido da inauguragéo
do parque (Kang, C.D. and Cervero, R., 2008).
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Figura 44 - Demoli¢&o da via e abertura do rio, criando o Parque Cheonggyecheon (Fonte: Preservation
Institute).

A oferta de residéncias também é um fator que deve ser considerado em futuros planos urbanisticos da
cidade. Alguns argumentam que a elevacédo do limite de estacionamento em edificios residenciais possa
atrair uma guantidade maior de ofertas de maior poder aquisitivo, enquanto que outros argumentam que
0 aumento do limite de estacionamento vai contra a proposta principal da revitalizacdo do
Cheonggyecheon, que era de limitar o trafego de automoveis na regido da cidade e estimular o trafego
pedonal e uso de transportes pablicos (Hwang, K.Y., 2003)

Como a principal premissa do projeto era a remogdo da via de quase 80 metros de largura e de um
viaduto de 16 metros de largura, problemas de congestionamento foram antecipados pelo publico em
geral. O projeto de revitalizacao do rio Cheonggyecheon estava associado a um plano maior para reforma
do trafego da cidade de Seoul, e consistia também em parte de melhorias no setor de transporte pablico,
assim como no trafego pedonal. Mais vias pedonais foram abertas, assim como mais estacfes de metrd
e um sistema de autocarros mais eficiente economicamente e em horério (Figura 46). Essa foi uma
aproximacdo mais eficiente, ao contrario de cidades como Hong Kong e Cingapura, onde pedagios sao
pagas para circular de automével pessoal em certas areas da cidade (Lee, J.Y. and Anderson, C.D.,
2013).
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Figura 45 - Sistema de Autocarros de Seoul. Azul: Conecta o centro aos suburbios. Verde: Paragens locais e
alimenta o sistema de metro de Seoul e paragens expressas. Vermelho: Conecta as cidades satélite ao centro.
Amarelo: Oferece servico a toda a area metropolitana de Seul (fonte: Holzer, M. [et al.], 2011).

Para facilitar também o transporte publico, um sistema de tarifas integrado foi implementado em 1 de
julho de 2004, assim como reorganizacdo de linhas de autocarros e metro em um sistema de cores, para
facilitar a leitura visual. Ambas medidas incentivaram o uso do transporte publico e diminuiram
drasticamente o numero de reclamagfes do sistema de autocarros da cidade. Entre 2003 e 2006, 60%
das viagens motorizadas no centro da cidade eram realizadas através de transporte publico (Lee, J.Y.
and Anderson, C.D., 2013).

Apbs a conclusdo das obras, uma pesquisa realizada pelo Instituto de Desenvolvimento Municipal de
Seul concluiu que a temperatura média da regido baixou de 10 a 13% se comparado com os resultados
anteriores a renovagao e a outras regides da cidade. A pesquisa se deu atraves da medi¢do em 20 locais
diferentes - 10 em Cheonggyecheon e outros 10 em locais dentro dos limites municipais de Seul —as 13
horas. Enquanto a média nos arredores de Cheonggyecheon lia 32°C, outros pontos como a rua Wangsan
lia 36.3°C. As 22 horas foram realizadas uma nova medigdo e a media de Cheonggyecheon era de 27.7°C,
enquanto Wangsan era de 37.3, 9.6 graus de diferenca. Outro pesquisador do mesmo instituto alega
também que antes da remocédo do viaduto Cheonggye, a regido era em media até 5 graus Celsius mais
quente que os arredores. A remogao do viaduto abriu caminho para os ventos e diminuiu a temperatura
da regido, juntamente com o efeito da agua do rio para controles de temperatura (Dong-a IIbo, 2005)
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Muitos criticam o parque pelos custos de manutengdo de média de 7.20 bilhdes de Wons
(aproximadamente 5.8 milhdes de euros) por ano. Esse alto valor é devido principalmente as 120 mil
toneladas de agua que sdo bombeadas diariamente para suprir o Cheonggyecheon (Lee, J.Y. and
Anderson, C.D., 2013). O rio original era usado prioritariamente para o desvio de aguas pluviais da
regido. Apds as obras, o novo rio fora cortado de sua nascente, e alternativamente utiliza de meios
artificiais para suprir a sua demanda o que leva a uma discussao de que a revitalizagao do rio ndo é nada
mais do que um espaco criado artificialmente do que um rio propriamente restaurado ecologicamente
(Lee, J.Y. and Anderson, C.D., 2013). Outra critica principal é o desvio de aguas do rio Han, no sentido
contrério ao proprio fluxo (Mariarinaldi, B., 2007).

4.1.6 PARK EAST (MILWAUKEE/WI — 1971/2003)

4.1.6.1 Envolvente e Histoérico

O Viaduto Park (Figura 47) foi um viaduto de 1.6 km de extensdo planeado e construido parcialmente
na cidade de Milwaukee, no Winsconsin. Foi um dos projetos mais complexos e controversos da cidade.
Ndo fazia parte do plano automobilistico inicial da cidade mas integrou o plano no final da década de
60 (Bessert, C.J., 2016).
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Figura 46 - Esquematica dos viadutos do centro de Milwaukee. Em verde o viaduto Park East, com o tracejado
sendo a proje¢do para o viaduto completo, ligando o viaduto Lake com o North-South (Fonte: Google Maps)

Milwaukee é a maior cidade de Wisconsin, e se localiza na orla do Lago Michigan (um dos cinco
Grandes Lagos da América do Norte), na juncdo dos rios Milwaukee, Menomonee e Kinnickinnic. Ha
registros de povoamentos no local de mais de 13 mil anos antes da chegada dos Europeus. A historia
moderna da cidade comega em 1795 com um povoamento de comerciantes de peles, e o primeiro edificio
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tem origem em 1822 com Solomon Juneau que em 1833 comega a primeira vila permanente no local, e
até 1850 contava com 20 mil habitantes (Wisconsin Historical Society).

Na primeira metade do século 20 a cidade era conhecida por ser o centro do Socialismo dos Estados
Unidos. Lideres da cidade visavam a limpeza das freguesias e fabricas com um novo sistema sanitario,
sistemas municipais de dgua e energia, parques comunitarios e melhores oportunidades educacionais.
Durante a Grande Depressdo, 0 nimero de residentes empregados caiu de 70% para 20%, e a cidade
fora vitima de diversas greves e protestos. O nimero de empregos aumentou somente com a chegada da
Segunda Guerra Mundial, que demandava bens manufaturados entre 1941 e 1945 (Wisconsin Historical
Society).

Durante a guerra, muitos afro-americanos migraram de locais como o Mississipi, Arkansas e Tennessee,
para trabalhar nas fabricas de Milwaukee, e muitos permaneceram posteriormente para criarem suas
familias. A maior concentracdo desta demografia se dava no lado norte da cidade, que sofria de
desemprego, pobreza e segregacdo. Legisladores e agentes imobilidrios também conspiraram para
manter os cidaddos afro-americanos confinados no centro da cidade, e os bairros segregados possuiam
escolas para atender a populacdo. Quando a legislacéo de segregacdo mudou em 68, muitos residentes
se mudaram da area, fazendo com que Milwaukee seja hoje uma das cidades mais segregadas
racialmente e socialmente dos Estados Unidos da atualidade (Wisconsin Historical Society).

Em 1948 Milwaukee aprovou um sistema de vias expressas, e em outro referendo aprovou um projeto
de circular o centro de Milwaukee com um sistema de viadutos (Bessert, C.J., 2016). A aquisi¢do de
propriedades comecou em 1965, com ja 25 milhas construidas de viadutos na area metropolitana.
Centenas de casas e propriedades comerciais foram demolidas para dar espaco ao empreendimento
automobilistico.

The entire Park Freeway (East) from a 2600 aerial photograph of the north sideof downtown Milwaukee. The entlre
freeway shown in this image was demolished in 2003 and replaced by surface streets.

Figura 47 - Fotografia aérea da area norte do centro de Milwaukee (Fonte: WisconsinHighways)

O viaduto planeava comegar no Lake Freeway (i-794), num cruzamento com o Juneau Park no canto
nordeste do centro da cidade, e seguindo a oeste através do lado norte do centro numa juncdo com o
North-South Freeway (i-94). A construgdo comegou nos anos 60 e o primeiro trogo fora inaugurado em
1971, entre as ruas North Jefferson e North 12th, e fora chamado temporariamente de Park Freeway
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East (Figura 48), ou simplesmente Park East (Billings, J. [et al.], 2012). Uma faixa de terra fora
adquirida posteriormente para dar continuidade a construcdo na orla do lago.

4.1.6.2 Problemas Observados

Oposicao ao viaduto Park ja fora registrada em 1965, durante uma audiéncia publica para o viaduto
Lake. As freguesias no entorno e ativistas ambientais criaram uma forte oposi¢do a construcéo desse
sistema de viadutos do centro. O maior argumento era a segregac¢ao do Parque Juneau do lago, que seria
causado se fosse permitido a continuagdo da construgdo da via (Billings, J. [et al.], 2012). Em 1972 o
entdo prefeito Henry Maier vetou fundos para realocar concessionarias ao longo do corredor de
construcao.

O viaduto era uma barreira fisica separando o norte da cidade do sul, e com apenas 3 saidas (Figura 49),
limitava 0 acesso ao centro da cidade. O trafego era entdo forcado em apenas 3 intersec¢des, carregando
mais de 54 mil veiculos diariamente (Bessert, C.J., 2016, Billings, J. [et al.], 2012, Congress for the New
Urbanism). Como ndo fora completado até o lago, como o projeto inicial pretendia, o troco ja construido
ndo era utilizado em toda a capacidade projetada inicialmente. O viaduto também diminuira
drasticamente o valor da terra dos arredores, que era utilizado entdo como parques de estacionamento,
apesar de grande parte estar situado imediatamente ao lado do rio Milwaukee.

Figura 48 - Congestionamento causado pela falta de saidas do viaduto Park. Fonte: (Preservation Institute,
2007a)

O loteamento adquirido para o projeto do viaduto também permaneceu inutilizado por 20 anos, ap6s a
interrupcao das construgdes, até a década de 1990 quando a cidade alterou o plano de uso da terra de
um corredor de transporte para uso misto. A regido entdo fora re-desenvolvida e o bairro fora chamado
East Pointe: uma comunidade de lojas, residéncias, condominios e moradias temporarias, e fizera parte
de um revival na construgéo residencial da cidade. Milwaukee também modificou durante a década de
90 muitas de suas campanhas e o slogan da cidade, convidando os residentes a voltarem para o centro e
apreciarem as amenidades urbanas e vida pablica — na década anterior, a cidade havia perdido cerca de
9% da populagéo (Kenny, J.T. and Zimmerman, J., 2003).
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No final da década de 90 o viaduto j& possuia aproximadamente 30 anos e necessitava de reparos
imediatos. Os custos do reparo estavam estimados em 80 milhdes de dolares, enquanto a completa
remocao do viaduto era estimada em 25 milhGes. O alto valor dos reparos, o baixo volume de trafego e
0 sucesso do desenvolvimento das terras adjacentes incentivaram o governo do estado a prosseguir com
a completa remocédo do viaduto (Billings, J. [et al.], 2012). O trafego do viaduto era considerado téo
baixo que ndo havia necessidade de construcdao de uma rua no nivel da terra para atender a demanda, e
era considerado tanto uma barreira fisica quanto cultural que segregava as freguesias em ascensao dos
arredores com o centro imediatamente ao norte (Zimmerman, J., 2008).

4.1.6.3 SolucBes Propostas

A reorientacdo de Milwaukee comecou em 1999, em um plano em que os lideres municipais visavam
atrair a classe profissional a residir no centro da cidade, através de desenvolvimentos e mudangas no
zoneamento da cidade. O plano visava aumentar a atratividade do centro da cidade, com uma
combinacdo de zoneamento mono-funcional e reestruturacdo do espago urbano da area central em torno
do automovel, e determinava que mais de 70% das vias da area central eram hostis a pedestres. Para
reverter tal cenario, o plano determinava a completa eliminacgdo de vias de uma mao, construcao de vias
pedonais, e a conversao de lotes vagos, parques de estacionamentos, e corredores industriais, hum grupo
de freguesias orientadas a pedestres, cada uma com sua propria caracteristica e identidade (Zimmerman,
J., 2008).

Em 1999 fora aprovado entdo a remocao do viaduto, mas o 6rgao federal de administracdo de estradas
exigiu mais estudos sobre 0s possiveis impactos no congestionamento do centro da cidade com a
remocdo da via. O novo estudo fora exigido pois houvera uma mudanca no projeto de remocdo do
viaduto, original de 1998. O novo projeto previa 23 acres de loteamentos disponiveis, ao contrario dos
18 acres originais, e 0 governo federal exigia que um estudo fosse realizado sobre este novo caso
(Preservation Institute, 2007a). O novo estudo entdo publicado em novembro de 2000 previu que o
impacto no trafego da regido causado pelo novo projeto seria bem menor do que o estimado pelo estudo
original, pois o projeto oferecia conexfes e alternativas melhores com vias ja existentes. Previa que
haveria algo entre 8 mil e 10 mil carros a mais em média em vias expressas ja existentes, ao contrario
dos 21 mil carros previstos no estudo de 1998, e as vias existentes eram capazes de acomodar esse
aumento (Bessert, C.J., 2016).

Em 2002 se iniciaram as demoli¢Ges, mas um processo iniciado pelo candidato a prefeito, George Watts
— principal opositor a remocdo do viaduto — alegava que os estudos ofereciam apenas uma Visao
ambiental e ndo consideravam o impacto que a remogéo causaria nos comércios locais. Watts alegava
também que pelo menos 14 estabelecimentos do centro da cidade sofreriam com a remocéo do viaduto,
mas perante entrevista com pelo menos 10 destes estabelecimentos, os proprietarios nao sé acreditavam
que n&o seriam prejudicados, mas que também eram a favor da remocao do viaduto. Orgéos federais
pressionaram as autoridades locais a recusar o processo, entdo Watts e mais outros 9 individuos entraram
com novo processo judicial alegando possiveis impactos negativos a qualidade do ar e seguranca do
trafego com a remocéo do viaduto. O juiz novamente decidiu-se contra o processo, removendo o ultimo
empecilho a remoc&o do viaduto Park (Preservation Institute, 2007a).

Com a remocéo do viaduto, fora reestabelecida a grade de vias do corredor a nivel terrestre (Figura 50),
uma nova ponte fora construida no rio Milwaukee, e vias sobrestimadas foram convertidas em uma
mistura de vias automobilisticas e boulevards paisagisticos, com 6 faixas de rodagem, medianas
arborizadas e calgadas largas pavimentadas com granito (Cervero, R. [et al.], 2009).
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Figura 49 - Esquemética da nova rede de vias com a demoli¢do do viaduto, demonstrando possiveis rotas e

saidas (Fonte: Preservation Institute).

4.1.6.4 Resultados Obtidos

O que difere a remocdo do viaduto Park de outros viadutos nos Estados Unidos como o Embarcadero
ou Harbor Drive é a auséncia completa de uma amenidade ou parque publico. O que aconteceu na area
foi a redesignacdo da terra reservada ao corredor de transporte e do viaduto para um uso misto, e 0
aumento de investimento imobiliario causou uma atratividade para desenvolvimentos residenciais e
comerciais, assim como a construcao de estadios e museus na regido, renovando o interesse no centro
da cidade.

A estratégia de desenvolvimento do centro de Milwaukee obteve resultados positivos (Figura 51). Pode-
se notar um padrdo nos censos anuais seguidos da remocdo do viaduto, em que grande parte da
populacdo de Milwaukee ndo se encontrava concentrada mais nos suburbios, e sim na area central, e
estudos mostraram que a cidade estava ganhando cada vez mais profissionais capacitados (Zimmerman,
J., 2008).
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Figura 50 - Investimento e desenvolvimento do centro de Milwaukee na regido do antigo viaduto Park. Ao sul o
viaduto East-West. (fonte: MiwalukeeDowntown)

O boom residencial no centro da cidade continuou a exceder as projecdes previstas, e a narrativa positiva
da cidade continuou a crescer com resenhas positivas de jornais de todo o territorio nacional, que
exaltavam a renascenca da cidade com os novos planos de desenvolvimentos. Entre 2001 e 2006 o valor
médio da terra avaliada chegou a crescer em 180%. Apesar de parcelas de terras estarem disponiveis
antes da remog&o da via, o desenvolvimento na area havia ocorrido de maneira lenta (Bocarejo, J.P. [et
al.], 2012)

Importante notar que ndo fora somente a remogéo do viaduto que instigou o crescimento demografico e
investimento do centro da cidade. A remocéo, associada com projetos, novas legislagdes e novos planos
de uso da terra, juntamente com investimento publico, causou o aumento do investimento de empresas
privadas na regido. Alguns criticos também alegam que a remog¢édo do viaduto Park East, sem uma
substituicdo, é o modelo preferido por novos urbanistas e planeadores que rejeitam vias expressas
automobilisticas (Mohl, R.A., 2011).

4.2 Viadutos Transformados

Os viadutos aqui contemplados foram intermitentemente fechados até sua completa desativacéo e futura
transformacdo em Parque, sem demolicao de sua estrutura. As linhas ferroviérias que hoje fazem parte
dos parques Highline em Nova lorque e Promenade Plantée em Paris foram contempladas por se
tratarem principalmente de uma construcéo de concreto elevada, cruzando o centro da cidade e regides
predominantemente residenciais, apesar de seu uso diferenciado.
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4.2.1 LINHA FERROVIARIA VINCENNES / PROMENADE PLANTEE (PARIS/FRANGA — 1993)

4.2.1.1 Envolvente e Histoérico

A Promenade Plantée, ou Coulée Verte René-Dumont (Caminho Verde René-Dumont em francés) é um
parque linear que ocupa a estrutura obsoleta que outrora pertencia a linha férrea Vincennes, na cidade
de Paris, Franga (Bell, R. and Gwenaélle, K., 2017). Como pode se observar na Figura 52, comeca ao
Leste da Opera Bastille, no cruzamento da Rue de Lyon com a Avenue Daumesnil, possui 4.7 km de
extensdo e se encontra a 10 metros acima do nivel da rua no trogo oeste terminando no Jardin de Reuilly,
com Viaduc des Arts (Viaduto das Artes) situado ao nivel terrestre neste trecho. A via segue apds o
Jardin Reuilly a nivel terrestre, terminando numa escada em espiral que liga ao Boulevard Peripherique,
uma via que circunda os limites administrativos da cidade de Paris (Brunton, J., 2017).
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Figura 51 — Mapa da regido com a Promenade Plantée e diversas estruturas (Fonte: Google Maps).

Em 1853 a companhia privada Société de Chemin de Fer Paris Strasbourg ganhou permissdo para a
construcao de uma linha férrea, passando pela arrondissement 12 — ligando a Estacdo da Bastilha com
Verneuil-/’Etang, uma comuna ao norte de Paris — e implicou na construgdo de tuneis e viadutos na
regido. Fora inaugurada em 1859, mas deixou de funcionar como Linha Férrea em 14 de dezembro de
1969, apos a inauguracédo da Linha A do Réseau Express Régional.

No periodo anterior a segunda guerra mundial, os planeadores urbanos de Paris se ocupavam com uma
tarefa de higienizacdo da cidade, a fim de se livrar das freguesias e zonas de ocupagao irregular, os flots
insalubres (Heathcott, J., 2013). A linha Vincennes era considerada um monumento da era industrial de
Paris (Gastil, R., 2013). Ap6s a segunda guerra mundial, entretanto, a crise imobiliaria forcou os
planeadores urbanos a uma mudanga de paradigma, saindo do centro da cidade, extremamente industrial,
e focando num plano de uso da terra residencial de alta densidade nas periferias (Heathcott, J., 2013).

Em 1955, entretanto, uma lei permitiu a cAmara municipal declarar diversas zonas da cidade como mal
utilizadas, o que permitia a cdmara a desenvolver as areas para usos “melhores” (Heathcott, J., 2013).
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Com a nova lei, a regido da envolvente da Boulevard Peripherique pode ser revitalizada e transformada
numa freguesia de uso misto, com ambientes modernistas. Muito dos empreendimentos envolviam a
construcdo de blocos de habitacao social, e redesenvolvimento da Place d’Italie, criando uma freguesia
de classe média de alta densidade.

Paris ndo possuia um prefeito desde o final do Século 18 até a ultima década de 70 — o cargo fora abolido
depois da tomada da cidade durante um golpe de estado apds a Revolucdo Francesa —, e a cidade era
administrada pelo Departamento do Seine (Departamento de Paris, apds 1968), uma unidade
administrativa que contemplava Paris e mais 80 comunas nos arredores da cidade. Em 1977 fora
reestabelecido o cargo de Prefeito e as primeiras eleicdes ocorreram, e os esfor¢os de desenvolvimento
urbano foram entdo transferidos do Departamento do Seine para o Prefeito (Heathcott, J., 2013). Nesta
época, devido ao governo de direita, grande parte dos investimentos e desenvolvimentos sairam da
redoma publica estadual e passaram a ser de parcerias publico-privadas.

Em 1977 foi criado o0 Atelier Parisien d’Urbanisme, uma iniciativa da prefeitura que seria a responsavel
por todo o planejamento urbanistico da cidade. Seguindo o regime eleito em 77, em 82 fora entdo eleito
um prefeito de caracteristicas mais socialistas, Frangois Miterrand. Entretanto, em concordancia com o
governo anterior, este prefeito acreditava na primazia de Paris — o bicentenario da cidade seria em 1989.
Miterrand fora entdo o responsavel pelos Grandes Projetos ou Grandes OperacOes de Arquitetura e
Urbanismo, que criou marcos como a Biblioteca Nacional, Grande Arco da Defesa e a Opera Bastille,
e em 1983 criou mudancgas nas leis de planeamentos, permitindo a criacdo de diversas entidades
responsaveis por implementar os planos urbanisticos na cidade (Heathcott, J., 2013).

A construcdo do viaduto fora supervisionada pelo entdo Governador do Departamento do Seine,
Georges-Eugene Haussmann. A construcdo desta linha férrea em particular refletia as politicas
autoritarias do Segundo Império, focada na rapida industrializacdo da Franca, e oferecia um corredor de
transito rapido a Paris (Heathcott, J., 2013). Com a cria¢do da Société Nationale des Chemins de fer
Francais (SNCF), a Linha Vincennes fora absorvida por esse sistema publico. Apds a Segunda Guerra,
entretanto, o sistema de transportes e frete fora transferido ao modal de automoveis e rodovias, e as
linhas férreas do pais cairam cada vez mais em desuso. O fim da linha Vincennes se deu entdo com a
inauguracdo da linha A do Réseau Express Régional (RER), o sistema de metr6 da cidade, nos anos 60
(Heathcott, J., 2013).

Em 1970 o viaduto era utilizado pela populacdo em ocupacdes informais, e local de trafico de drogas
(Heathcott, J., 2013). Muitos residentes do Arrondissement 12 clamavam por uma solucéo, seja esta a
demoligdo ou reforma, ou até mesmo reativagdo do sistema ferroviario. Em 1978 comeca entdo os
esforcos de renovagdo da &rea. A APUR comega entdo com um projeto de revitalizacdo da margem
direita do Rio Sena, contemplando os Arrondissements 12 e 13. Em 1983 fora iniciado o projeto mais
importante da regido leste de Paris, sob 0 comando dos arquitetos Jacques Vergely e Philippe Mathieux.
1984 a Gare de La Bastille (Estagao da Bastilha) fora demolida para dar lugar a Opera Bastille, seguindo
os grandes planos de Miterrand, inaugurada em 1989 - fazendo com que a Linha Vincennes ficasse sem
um fim propriamente dito, acabando em um trogo suspenso. N&o obstante, a Opera ndo fora beneficiada
com o passar do tempo, e seu design moderno projetado por Carlos Ottis hoje é considerada um
monumento sombrio (Gastil, R., 2013).

4.2.1.2 Projeto Implantado e Resultados

Em 1979 a APUR fora entdo contratada para projetar um uso ao viaduto inutilizado (Figura 53)
(Campbell, R., 2002). Apresentou duas propostas: Demolir o viaduto e utilizar do corredor liberado para
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novos empreendimentos imobiliarios; ou converter a parte superior em um parque linear e usar dos
espacos criados pelos arcos e dos lotes subutilizados nos arredores. A populagdo de Paris vira muitos de
seus marcos histéricos sendo destruidos, principalmente durante as décadas de 70 e 80. A oposigao civil
a demolicdo do viaduto Vincennes fora emergente entdo, com diversos propositos: consciéncia
ambiental, e a nostalgia pela Paris pré era industrial, focada em artesdos e manufatura (Heathcott, J.,
2013). A pressao se tornara cada vez maior, o que causou a APUR a reconsiderar a opc¢ao de demoligéo,
juntamente com outros fatores como a presenca de edificios nos lotes imediatos em 6timas condicGes.

Figura 52 - secdo do Viaduct des Artes em 1978, antes da reabilitacio

A transformacéo do viaduto em parque apresentava novas oportunidades para atividades e criava uma
fachada mais atraente para a Avenue Daumesnil. Tais projetos surgiram dos esforgos de converter a
margem direita do leste de Paris de uma paisagem industrial e moradia da classe trabalhadora em um
distrito de alta qualidade povoado por profissionais (Heathcott, J., 2013), estendendo-se entdo aos lotes
adjacentes, criando um ambiente com uso misto de residéncias e escritorios, além de um estacionamento
de 450 vagas (Benghida, D. and Benghida, S., 2017).

A Société d’Economie Mixte d’Animation Economique au Service des Territoires (SEMAEST) é a
responsavel pela gestdo do viaduto desde os anos 90, e trabalha a mais de 30 anos realizando projetos
de desenvolvimento econémico e revitalizacdo urbana (Benghida, D. and Benghida, S., 2017).

O time de arquitetos e urbanistas de Berger, Matthiew e Vergely propbs a abertura da Promenade
Plantée em 3 diferentes fases. A primeira fase constituia no design e programa de paisagismo para a
parte superior do primeiro troco oeste, a Promenade Plantée em si, e transformando a antiga linha férrea
num parque linear, com diversos ambientes. J& a segunda fase, consistia na parte inferior, com seus 45
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arcos convertidos em comércio, projetados pelo arquiteto Patrick Berger em 1989, conhecido como o
Viaduc des Artes (Figura 54) (Berger, P.), e preenchido com diversas lojas — vao desde cafés a estidios
artesanais e de alta costura — que refletem o passado da freguesia: moradia de artes@os e lojas de artigos
antiquados (Campbell, R., 2002). Anterior a renovacao, 0s arcos eram ocupados por comércios de dois
andares, com 0 andar superior reservado a estoque ou moradias ilegais (Heathcott, J., 2013). As duas
primeiras fases formam o tro¢co mais memoravel da Promenade Plantée (figura 44).

2

Figura 53 - Secao elevada da Promenade Plantée com os comércios inseridos nos arcos da estrutura (autor
desconhecido)

Na Rue Montgallet (figura 45) e Rue de Rambouillet (figura 46) a secdo suspensa atravessa dois edificios
modernos.
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Figura 55 - Secdo da Promenate Plantée (Fonte: Gettylmages)

A primeira sec¢do a oeste de 1.5 km de extensdo € de uso exclusivo de pedestres, entretanto, entradas
ao leste oferecem acesso para pedestres e de bicicletas, assim como patins. Apesar de seu uso limitado
na parte superior, é possivel também passear de bicicleta ao longo da fachada das lojas do Viaduc des
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Artes. A cidade oferece também, ao longo da Promenade, varias estacOes para aluguéis de bicicletas
(Gastil, R., 2013).

Grande parte do sucesso da Promenade vem da fama de Paris como capital do mundo no século 19, e
de uma cidade extremamente rica beneficiada pelo periodo de grande investimento na industria ap6s a
segunda guerra mundial (Campbell, R., 2002, Heathcott, J., 2013). Ambos os fatores permitiram o
grande investimento no projeto do parque linear e sua manutencéo ao longo do tempo, juntamente com
0 apoio de grande parte dos parisienses durante sua implementacdo. Outro grande fator fora a
implementagdo de um plano urbanistico compreensivo: o viaduto ndo fora o alvo Gnico do projeto, e
toda a area imediata fora contemplada para a renovacdo da regido, seja com os grandes parques que se
encontram pontuados ao longo do trogo terrestre da Promenade, ou com 0s comércios e residéncias da
envolvente imediata, e todas as atividades presentes na regido sobrevivem intrinsicamente das outras
(Campbell, R., 2002). A reabilitagdo ndo s6 permitiu a persisténcia urbana de uma estrutura, mas sua
adaptabilidade histérica ao contexto moderno. Essa proposta urbanistica de natureza histérica leva em
conta a dimensdo espacial e inser¢do na comunidade, e constrangimentos econémicos em um sitio
privilegiado que é a zona leste de paris (Benghida, D. and Benghida, S., 2017).

4.2.2 LINHA FERROVIARIA WEST SIDE / HIGH LINE (NOVA IORQUE/NY —2009)
4.2.2.1 Envolvente e Histérico

A linha ferroviaria onde se encontra o High Line atualmente, pertencia @ New York Central Railways,
um sistema estadual de linhas ferroviarias do estado de Nova lorque. Fazia parte do sistema de linhas
West Side. Possui cerca de 2.33 quildmetros de extensdo atualmente (Figura 57), mas antes da década
de 60 seguia por mais 1.8 quilébmetros até a entrada do Holland Tunnel, anteriormente conhecido como
St. John’s Park.
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Figura 56 - Mapa de enquadramento do High Line (fonte: Google Maps)

Em 1847 a cidade de Nova lorque autorizou a construcdo de diversas linhas ferroviarias ao nivel terrestre
ao longo do Rio Hudson e das 10th e 11th avenues. As linhas ferroviarias carregavam diversas
commodities até o porto da cidade. Por se localizar ao nivel terrestre, e dividindo as avenidas com outros
modais de transporte, 0s trens muitas vezes eram protagonistas de diversos acidentes, ao ponto das vias
serem chamadas de “Avenidas da Morte” pelos habitantes locais (Dunlap, D.W., 2015, Gray, C., 1988).
Numa tentativa de evitar acidentes, a Central Railways decidiu contratar os chamados “West Side
Cowboys” (Figura 58), homens a cavalo que corriam a frente do trem a fim de avisar as pessoas da sua
chegada.
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cienly

Figura 57 - 10th Avenue com um dos "West Side Cowboys" (fonte: High Line Photo Gallery).

Em 1900 comecaram os debates sobre o perigo acerca das linhas férreas naquele trajeto, em 1925 um
projeto fora proposto e posteriormente revisado em 1929, quando a cidade de Nova lorgue aprovou o
Projeto de Melhorias do West Side, concebido por Robert Moses, com uma proposta para construir uma
linha férrea elevada — e que contemplava também a construcdo do viaduto West Side (Bighorse, A.,
2010). O Projeto eliminou 105 cruzamentos com linhas férreas ao nivel terrestre. Seguia desde a 34th
street até o terminal St. John Park.

A cidade fora adquirindo edificios para sua posterior demoligao, abrindo o corredor para construcéo da
via elevada. Em alguns pontos, como os edificios National Biscuit Company e Merchants Refrigeration,
a linha férrea passa através das construcdes, pelo segundo andar. Essa alternativa resultou numa via
elevada parcialmente “escondida” da cidade, através da sua escolha de passar por dentro dos blocos em
algumas sec¢0es, entretanto a via segue em grande parte por cima de avenidas e ruas (Gray, C., 1988).

A via fez sua primeira viagem em agosto de 1933 e fora inaugurada em 1934 (Gray, C., 1988).
Entretanto, a grande depressdo que ocorrera durante a década de 30 reduziu o fretamento ferroviario de
mercadorias em 50%, e a conclusdo da Segunda Guerra viu um aumento no fretamento maritimo, assim
como na quantidade de automoveis e caminhdes, e estradas de rodagens nacionais. A via elevada entdo
nunca chegara a ter um auge durante sua existéncia. Com a chegada do fretamento de containers em
1960, grande parte da orla maritima e de industrias locais perderam sua relevancia (Gastil, R., 2013).

Em 1978 o trafego da via era de aproximadamente dois vagdes por semana, e construcdes do Centro de
Convengdes causou o fechamento da via temporariamente durante 1980. Duas empresas que utilizavam
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da rota acabaram por mudar o seu fretamento para Nova Jérsei, e apesar dos servigos retornarem em
1981, a linha férrea ndo possuia clientes.

Em 1960 a secdo mais ao sul da via elevada fora demolida — devido as suas condig¢Ges e abandono —, e
seu corredor viario liberado para dar espaco a um novo empreendimento imobiliario: West Village
Apartments.

4.2.2.2 Projeto Implantado e Resultados

A ideia de implantacdo de um parque surgiu de uma assembleia convocada nas freguesias da envolvente
do viaduto para discutir sua demolicdo em 1999. Dois residentes — Joshua David e Robert Hammond —
foram inspirados pelo parque francés Promenade Plantée e comecaram a desenvolver planos para evitar
a demolicdo da estrutura. Em 1991 formaram entéo a associagdo Friends of the High Line, responsével
atualmente pela gestdo do parque em conjunto com a New York Parks & Recreation. Na época de sua
formacdo, entretanto, os esfor¢os da organizacdo eram atrair atencdo para o potencial do viaduto como
espaco publico, e contrataram arquitetos para realizacao de estudos de viabilidade, assim como parcerias
com celebridades locais. O sucesso fora tanto que em 2001 seis candidatos ao cargo de prefeito
expressaram seu apoio ao parque suspenso (Millington, N., 2015).

Para convencer a populacdo da envolvente imediata que transformar o viaduto em parque seria mais
benéfico para os moradores do que a sua demoli¢do, David e Hammond trabalharam juntamente com a
prefeitura para desenvolver mudancas no codigo de zoneamento de maneira que favorecesse a populagéo
dos arredores. Os proprietarios de iméveis podem vender seus direitos aéreos, ou seja, a altura maxima
dos edificios da envolvente imediata é diminuido através de investimentos financeiros, podendo
aumentar gradativamente com relacdo a distancia ao High Line. Esta medida visa conter a verticalizacédo
da regido da envolvente imediata do parque.

Num contexto neoliberal voltado as financas e especulacdo imobiliaria, a Friends of the High Line
apresentou o projeto de maneira a demonstrar o potencial econémico para desenvolvedoras, com um
espaco verde em plena area residencial de alta densidade, de maneira que o potencial ecolédgico do local
fora trocado pelo potencial lucro que poderia gerir a empreendimentos imobiliarios (Millington, N.,
2015).

O projeto do High Line fora realizado pela firma Diller Scofidio+Renfro. A visdo contemplava um
Pargue gue transformasse a via abandonada e adequava as novas condi¢cdes urbanas. Fora aberto em
2009 e recebe certa de 5 milhGes de visitantes por ano (Geiger, D. and Laermer, E., 2014). Seu horario
de funcionamento é das 7 as 19 horas durante o inverno, estendendo-se até as 22 horas durante a
primavera e outono, e as 23 horas durante o verdo. Na Figura 59 é possivel observar um paralalelo de
antes e depois da intervencao.

Um dos designers do High Line alega que a estrutura j& era um parque antes de qualquer intervencéo
ser realizada no local. Uma das principais criticas ao High Line é quanto ao design, que se aproveita das
mudangas ocorridas no local ao longo dos anos, assim como crescimento espontaneo de vegetacdo, mas
gue ndo o manteve durante a reforma, e sim fora implantado artificialmente posteriormente (Millington,
N., 2015).

Com a mudanca de zoneamento da regido, a prefeitura oferecia incentivos fiscais a novos
empreendimentos que realizassem obras com carater social e menores custos, com um programa de
habitac&o inclusiva, além de um aumento no limite da &rea construida do terreno, promovendo entéo a
construcdo de novas unidades habitacionais a pregos acessiveis na regido proxima ao parque (Schiller,
M. and Santoro, P.F., 2017)
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Figura 58 - (a esquerda) Vista do Viaduto na intersecgdo da 10th Avenue com a 14th Street (fonte: National Biscuit
Company) e (a direita) Vista atual do Parque Highline na mesma localizacéo (fonte: High Line Photo Gallery)

O projeto fora muito criticado devido ao processo de gentrificacdo que ocorrera na freguesia apds sua
implantagdo. Residentes da regido reclamam do grande investimento no setor hoteleiro que tem ocorrido
na Ultima década, e devido a altura os edificios residenciais ndo se encontram exatamente isolado dos
visitantes do High Line. N&o obstante, a regido viu um aumento de 103% no valor do imével entre 2003
e 2011, causando a expulsdo e deslocamento para areas mais distantes da populacdo de menor poder
aquisitivo da area, que nao poderia arcar com 0s novos custos dos aluguéis (Schiller, M. and Santoro,
P.F., 2017).

Foi necessaria uma mudanca no zoneamento da cidade a fim de aumentar a especulacdo e valor
imobiliario da regido, aumentando a coleta de recursos e consequentemente o investimento na nova
amenidade pablica. Entretanto, tal investimento é muito criticado por somente beneficiar o mercado
imobiliario da regido, e ndo os moradores da envolvente, com os recursos publicos (Schiller, M. and
Santoro, P.F., 2017).

O uso do parque também ¢é restrito: ndo se pode andar de bicicleta ou patins, entrada de animais
domésticos é proibida, e musica alta somente com permissdo. O que leva a uma discussao de para quem
o High Line fora construido, se o publico principal que utiliza do espaco sdo turistas e 0 espaco ndo pode
ser utilizado como um parque comum, se comparado a outros oferecidos pela cidade de Nova lorque.

4.2.3 VIADUTO DA ESTACAO DE SEOUL/SEOULLO 7017 (SEOUL/COREIA DO SuUL — 2017)
4.2.3.1 Envolvente e Histérico

Seoullo 7017 é um viaduto que fora inutilizado e transformado em um parque suspenso em 2017. Seu
nome significa Estrada para Seoul ou Caminho de Seoul, e 7017 significa o ano de implantacéo da via
(1970) e quantas ligacdes pedonais possui (17), assim como ano de implantacdo (2017). Surgiu como
um “complemento” ao projeto do Cheonggyecheon, seguindo uma linha de pensamento urbanistico
sustentavel e voltada aos habitantes da cidade, facilitando a ligacdo pedonal de diversas areas. Possui
10 metros de largura, 938 metros de comprimento e 17 metros de altura, e era conhecido como o Viaduto
da Estacdo de Seoul. Localizado proximo de diversas atragdes turisticas historicas de Seoul — como a
muralha interna e o Portdo Sul — dentro do distrito de Jung, diretamente ao sul do distrito de Jongno e
do Cheonggyecheon (figura 61) (Boo, Y.E. and Kwon, Y.S., 2018)
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Figura 59 - Mapa com a localizagdo da via e demais pontos estratégicos (fonte: Google Maps)

O viaduto fora construido na década de 70, para lidar com o rapido crescimento populacional no centro
da cidade e a alta densidade demografica. PreocupacBes com a sua estabilidade se tornaram relevante
no final da década de 90, e em 2006 problemas com a seguranca e integridade da via foram levantados,
0 que resultou no fechamento da via para automéveis (Figura 62) e a decisdo da demolicdo completa de
sua estrutura (Boo, Y.E. and Kwon, Y.S., 2018).

Como se pode observar no item 4.2.2, a area central de Seoul, num geral, possuia alto risco respiratorio
devido a qualidade do ar, e a grande quantidade de veiculos gque circulam pela cidade diariamente. Seoul
também possui um design compacto em sua urbanizacdo, focado na alta densidade. Devido a sua rapida
urbanizacdo, a cidade também ndo possui uma grande quantidade de espacos verdes pedonais, e
amenidades publicas (Shafray, E. and Kim, S., 2017).

A regido onde se encontra a estrutura elevada é considerada estratégica por ser um ponto de entrada da
cidade, através da Estacdo de Seoul, por onde passam cerca de 390 mil pessoas diariamente. Quando a
cidade crescera apds a segunda guerra mundial, e como mencionado quando fora abordada a Chonggye,
diversas vias elevadas, rodovias expressas e linhas de trem foram surgindo no centro da cidade, de
maneira a facilitar a ligagdo com as cidades satélites e outras regides.
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Figura 60 - foto de quando a via fora fechada em 2014 devido a preocupag¢des com a sua integridade (fonte:
Korea Times)

4.2.3.2 Projeto Implantado e Resultados

O parque suspenso fora resultado de um concurso realizado pela prefeitura de Seoul para revitalizagao
da via, e 7 arquitetos e paisagistas foram convidados a projetar um parque suspenso. Entretanto, a
preocupacdo com a integridade estrutural da via fez com que a prefeitura estendesse o convite a
calculistas e projetistas estruturais, a fim de reforcar a estrutura (Boo, Y.E. and Kwon, Y.S., 2018).

O prefeito responsavel construiu sua carreira sendo um ativista pelos direitos humanos, opondo-se a
corrupgéo da cidade e ao estabelecimento conservador, num contexto onde o presidente da Coréia do
Sul fora deposto, preso e aguardando julgamento sob a alegacéo de corrupgdo. O prefeito Won Soon
Park, juntamente com o novo presidente Jae In Moon, se tornaram uma alternativa liberal ao crescente
movimento de direita que havia ganhado momento na Coréia do Sul. Sua plataforma se baseava em
projetos de sustentabilidade para a cidade, baseando-se no Cheonggyecheon.

A cidade considerava demolir a via, quando fora apresentado a ideia de transformagdo em parque
suspenso aos moldes do High Line de Nova lorque. A via ja recebera a nota D das autoridades
competentes da cidade e fora declarada insegura para o uso automobilistico. O contexto historico da via
e a ideia de apresentar um parque como um monumento a era industrial da Coréia do Sul foram os
fatores mais proeminentes na tomada de deciséo para o projeto.

Seoul possui outros projetos focados em rotas de pedestres, com criagdo de boulevards e uma politica
de incentivo ao uso de pedestres como a “Walkable City: Seoul”. Também esta agendado a instalagdo
de diversas estages de aluguéis de bicicletas pelo centro da cidade ao longo de 2018, e a reabilitagdo
de diversas vias e pontos turisticos da cidade (Shafray, E. and Kim, S., 2017)
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Figura 61 - Acesso através de escadas rolantes (Choong, M.Y., 2018)

Seoullo 7017 entdo foi a Gltima tentativa de revitalizar a area central de Seoul. Apesar de apresentar
algumas ressalvas quando do inicio do projeto, os comerciantes atualmente apreciam a maior facilidade
de acesso para pedestres aos centros comerciais da regido, e a atividade no centro crescera
significativamente. Desde sua inauguracdo, mais de 7,5 milhdes de pessoas ja visitaram o parque. O
local também apresenta a maior variedade de espécies coreanas de vegetacdo, com um total de 24 mil
plantas, divididas em arbustos, floreiras e arvores (Choong, M.Y., 2018).

Artérias conectam a via aos prédios dos arredores, 0 que promove uma maior atividade comercial e
integracdo com o novo espago verde, facilitando o acesso a diversos edificios em uma area
predominantemente automobilistica e de dificil acesso. Além disso ha 0s acessos terrestres ao longo da
via como se pode observar na figura 63.

4.3 Sintese

Como mencionado no inicio do presente capitulo, foram escolhidos grandes centros urbanos para fins
de comparagdo com o caso de S&o Paulo. O principal critério e 0 mais importante se da no local de
implantagdo. Todos os casos devem ter sido implantados em um centro misto residencial e comercial,
de grande adensamento populacional, e que observaram durante as décadas de existéncia das estruturas
uma degradacao e aumento da poluicdo, e grande insatisfacdo publica. O segundo principal critério sdo
as circunstancias de implantacdo, seja na forma de planejamento urbano presente na época de
construcdo, assim como formas de governos, e resposta imediata da populag&o.

De todos o0s casos mencionados, é importante citar a relevancia histérica nos casos de Seoul, onde as
circunstancias de planejamento urbano e implantacéo do viaduto foram extremamente similares com o
Minhocdo, principalmente no que tange o regime ditatorial da época nos dois paises. Os casos de Seoul
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entdo sdo extremamente pertinentes e se tornam o0s principais casos de comparacdo para ambas as
principais medidas a serem adotadas: demolicdo ou requalificagdo. Ainda na questdo de contexto de
planejamento urbano, é possivel citar a cidade de Nova lorque principalmente, por ser a pioneira na
implantacdo de tal estrutura elevada, e falta de planejamento e estudos adequados, seja por falta de
precedentes ou até mesmo corrupgao, como citado por alguns autores como Robert Caro (1974).

A importancia de se observar os casos de Sdo Francisco e Portland se d& no precedente que abriram para
remocdo de viadutos, numa época antes mesmo de ser construido o Minhocdo. Ambas as cidades
observaram forte oposicéo a construcdo dos viadutos, a ponto de conseguirem a remogao da estrutura,
mesmo que em parte. Tal precedente abriu uma nova era de planejamento urbano voltado a amenidades
publicas e o bem-estar da populacdo. As demais medidas na questdo de mobilidade e transporte publico
fez com que a preocupacdo com o bem-estar social ndo entrasse no seu lugar, mas sim que fosse
associada juntamente com a necessidade de mobilidade.

Ainda na questdo de precedentes, o fato de Paris ter transformado uma estrutura obsoleta e em desuso
em local de uso publico para recreagdo, revitalizou uma area que fora considerada degradada e alvo de
diversos programas sociais e arquitetdnicos. A necessidade da populagédo da envolvente em preservar as
estruturas historicas fora um dos principais motivadores para o projeto da Promenade, e associada com
a politica de revitalizacdo da regido, abriu a cidade para um novo ponto turistico e potencial econémico.
O caso fora considerado um sucesso tao grande, que foi fonte de inspiragéo para diversos outros casos
do mundo, até mesmo a aclamada High Line. Ambos projetos apresentam uma nova alternativa para
espacos publicos que ndo causa uma segregacao no tecido urbano, e oferece um refligio em pleno centro
urbano denso.

E possivel observar entdo que apesar de serem oferecidas duas alternativas principais (demolicio ou
requalificacdo) nem sempre estas sdo apresentadas como a Unica solucdo ao problema contemporaneo
de diversas cidades. Em todos os casos citados, tais alternativas sdo acompanhadas de diversas medidas
a fim de evitar os possiveis problemas que se podem antecipar ou prever decorrentes de tais
intervencGes. A Harbor Drive apresentara um precedente ndo s6 com a demolicdo da estrutura elevada,
mas sim com as diversas medidas de mobilidade apresentadas, assim como melhorias no trafego e
transporte urbano. O mesmo pode ser observado em Seoul, onde a preocupac¢do com a comuta de
diferentes regides e cidades satélites afetava o centro da cidade e, portanto, foram oferecidas melhorias
e alternativas de modais a fim de satisfazer tais locais.

Com os historicos, problemas observados, solu¢fes adotadas e resultados obtidos em cada caso, €
possivel estabelecer um paralelo mais detalhado com o caso de Sdo Paulo, principalmente no que tange
0s possiveis problemas que podem ocorrer, independente da solu¢do adotada, e maneiras de antecipar e
remediar tais problemas. Sendo assim se apresenta a seguir as tabelas 2 e 3 onde se faz a sintese do
conhecimento apreendido com os diversos casos de estudo, salientando os aspectos mais relevantes para
aplicacdo no caso de So Paulo. No capitulo 5 damos continuidade ao assunto abordando mais a fundo
as comparac0es entre os diferentes casos, e como podem ser aplicados no caso do Minhoc&o.
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Chonggye Central Embarcadero
Enquadramento
Local Seul (Coréia do Sul) San Francisco (CA/EUA) San Francisco (CA/EUA)
~ Interrompido em 1959 pela Interrompido em 1959 pela
Conclusdo 1 resolucdo 45-59 resolucdo 45-59

16 metros de largura, 5.6
quilémetros de extensdo, sobre uma

2 andares, 16 metros de largura,

2 andares, 16 metros de largura, 1.9 quilémetros de extenséo, 70

Dimensges via de 40 metros de largura, 4 faixas Zé&:;skgegfasgazzétg:tsizg’) 4 metros de altura, 4 faixas (2 para
de trafego (2 para cada sentido) P cada sentido)
Centro historico e econdmico de  Freguesia residencial, Adjacente a OrIa_Marmma da BalaAde_ Sao
Envolvente Seul centros comerciais Francisco, Centro econdmico da
cidade (Fisherman's Wharf)
Deciséo
Catalisador acﬂ?r?ﬁg%;agzgecsoggi?gzr:)taeifg da Terremoto Loma Prieta de Terremoto Loma Prieta de
g Magnitude 7.1 Magnitude 7.1
cobertura
Principal Proposta do candidato a prefeito Rfe&degteg de *I'F"Xes Vglle}c(a R q .
Agente Lee Myung Bak avor da demolicdo) - egiao Céamara de Supervisores
Oeste de SF (Contra demolicéao)
Ano de~ 2003 1995 parte desmoronada - 2003 1991
Remocgéo restante
Projeto
Substituido Um rio artificial e Parque linear Boulevard. Boulevard e diversos parques ao
Por longo da orla maritima.
Reorganizacdo e integracdo do
. trans_porte pUb“?O; d.|m|ny ido de Requalificacdo da terra adjacente;  Renovagdo do pier 1 e do Ferry
Demais estacionamentos; legislacdo contra s ) ~
. . novos planos de uso para 0s Building, reintroducdo de
propostas aumento abusivo de rendas; s
L . terrenos. bondes historicos.
aumentos e reorganizacao de vias
adjacentes.
Resultados
Melhora do transporte publicono  Revitalizagdo do centro da cidade Revitalizacdo da regio;
centro da cidade; valorizagdo e deteriorado pela presenca do reintroducéo da orla maritima no
Positivos revitalizacdo da regido; criagdo de viaduto; novas oportunidades tecido urbano; nova atracdo
turismo voltado & nova atragao; comerciais na regido; nova turistica com o boulevard e
novas atividades culturais realizadas amenidade publica para a edificios historicos (Ferry
no local populagéo local. Building)

Especulagdo imobiliéria e
aumento do valor da terra;
edificios antigos se encontram
de costas para 0 novo espago
publico.

Grande especulagdo imobiliaria e
aumento do valor da terra em
antecipacao ao projeto do
boulevard.

Proliferacdo de condominios de
Negativos | luxo e garagens particulares, que vai
contra as propostas do prefeito.

Tabela 2 — Sintese de viadutos demolidos (fonte: a autora)
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Harbor Drive

Park East West Side

Portland (OR/EUA)

Milwaukee (WI/EUA) Nova lorque (NY/EUA)

1943 (estagio final)

Interrompido em 1972 pelo prefeito. 1948

4.8 quilémetros de extenséo, 4 faixas (2 1.6 quilémetros de extensao, 4 faixa (2

para cada sentido)

9.2 quildmetros de extenséo, 6

para cada sentido) faixas (3 para cada sentido)

Margem do rio Willamette, proximo ao

centro comercial da cidade.

Rio Hudson e Porto (inutilizado
na década de 70) e regido
residencial.

Centro comercial e freguesia
residencial.

Abertura da Freemont Highway causou

a subutilizacdo da Harbor Drive.

Deterioracdo consequente do sal
usado para derreter neve durante
o0 inverno.

Subutilizacdo da via e declinio da
envolvente.

Governador Tom McCall

Prefeito John O. Norquist, WinDOT e

Samuel Ratensky (proposta:
populacdo da envolvente.

westway); Volmer Associates.

1974

2003 1977

Parque linear ao longo da margem do
Rio.

Requalificacdo da terra liberada em
novas vias pedonais e lotes para
desenvolvimento comercial/residencial.

Rodovia de 6 faixas a nivel
terrestre e diversos parques ao
longo da orla maritima.

Reorganizagéo das vias do centro,
transformacgdo de avenidas centrais em
vias expressas de 2 sentidos.

Mudancgas no plano de zoneamento da
cidade, construgdo de vias pedonais,
eliminacdo de vias automobilisticas de
um sentido.

Reabilitacdo da estrutura dos
piers na orla maritima;

Incentivo a outros modais de
transporte; incentivo ao uso pedonal;
nova amenidade em centro urbano
denso.

Liberacéo do corredor viério reservado
a construgdo do viaduto para novos
empreendimentos imobiliarios;
Integracdo de diferentes zonas urbanas
com maior facilidade.

Liberacédo do corredor viario
para novos espagos publicos e
avenidas; reabilitacdo dos piers
desativados do porto para uso
recreativo.

Grande quantidades de estacionamento
incondizentes com a politica de
diminuicdo do uso do automdvel
pessoal.

N&o héa. De acordo com Cervero
(2006), é o0 melhor modelo para
demolicdo de viadutos.

Especulagdo mobiliéria devido a
nova amenidade e ligacdo com a
orla maritima.
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Promenade HighLine Seoullo 7017
Enquadramento
Local Paris (Franca) Nova lorque (NY/EUA) Seoul (Coréia do Sul)
Inaugurado 1853 1934 1970
Encerrado 1969 1980 2006
Tipo Ferrovia Suspensa Ferrovia Suspensa Rodovia Suspensa
. « 983 metros de
. n 4.7 quilébmetros de extenséo e 10 . x .
Dimensdes 2.33 quildmetros de extensao. comprimento, 10 de largura
metros de altura.
e 17 de altura.
L Centro historico de Seul.
Freguesia mista . . . L
Envolvente comercial/residencial Freguesia residencial Freguesia mista
industrial/residencial
Projeto
. DemO“QaO Eia Gare de la Bastille Assembleia para demolicdo da via em Desativacao da via em
Catalisador e instalacdo de uma Opera, e 1999 2006
instalacdo da RER A. ' '
Principal APUR Friends of the High Line Prefeito Moon Jae In
Agente
Anode 1993 2009 2017
inauguracéo
Substituido | Parque suspenso, lojas e ateliers Parque suspenso Parque suspenso
Por abaixo
Requalificacdo do zoneamento Requalificagdo do
zoneamento da envolvente
da envolvente com foco em : -
; X . com foco em residencias de
residencias de maior poder R . e
A x Requalificacdo do zoneamento da maior poder aquisitivo;
. aquisitivo; transformacéo da o A Lo
Demais ! " L envolvente; incentivo fiscal a Foco em iniciativas
ropostas antiga estagdo ferroviaria em empreendimentos para habitacoes edonais; instalacéo de
prop Opera; Foco no passado artesanal P S p ¢ pedonats, &
. . sociais. estacBes de aluguer de
da envolvente imediata com - 8 o
. x . . bicicletas "Seoul Bike";
instalacéo de ateliers e do Viaduc o -
Projeto "Walkable City:
Des Artes ;
Seoul
Resultados
Revitalizagéo da regido; ReV|taI_|z_a<;a9 da reglaq;
N, ; . _— . e requalificacdo da zona;
requalificacdo da zona; atracdo  Criac¢do de um turismo especifico para X .
o - . - atracéo de populacdo jovem
. de populacéo jovem profissional a nova atracdo; presenca de amenidade . o
Positivos S R - } profissional a residir no
a residir no local; criacdo de um publica em centro urbano denso; local" criacio de um
turismo especifico paraanova  revitalizac8o e requalificacdo da regido ocal, criagao
~ turismo especifico para a
atracéo. ~
nova atracao.
Alto indice de
Alto indice de empreendimentos Alto indice de empreendimentos . emprfefer]dlmentos
. g : . i X imobiliarios no setor
imobiliarios no setor hoteleiro e imobiliarios no setor hoteleiro e . .
. . o - « hoteleiro e comercial,
Negativos comercial, deslocando populagéo comercial, deslocando populagéo x
. i . i deslocando populacédo
menos favorecida local; aumento  menos favorecida local; aumento do . )
L Y menos favorecida local;
do valor da terra e imdvel. valor da terra e imdvel.
aumento do valor da terra e
imovel.

Tabela 3 - Sintese de viadutos requalificados (fonte: a autora)
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5

APLICACAO NO CONTEXTO DE SAO
PAULO

5.1 Mudanga nos paradigmas de mobilidade

Ha muitas teorias acerca do planejamento rodoviarista, como se pode observar no primeiro capitulo, e
quais critérios sdo considerados para a implantagdo de novas vias expressas, entretanto, com revolugao
em ideias acerca da mobilidade e a mudanca deste paradigma de planejamento urbano, ha um processo
de reformulacdo e modernizacdo de diversas correntes de pensamento, ndo podendo quantificar e
estabelecer entdo uma nova teoria acerca do que se fazer com estes monumentos a industria
automobilistica nas cidades e gue se encontram subutilizados, ou sdo considerados uma mancha na
leitura visual.

Ja em 1970, quando da inauguracdo do Minhocdo, jornais ja reportavam que a implantacdo de vias
elevadas nos Estados Unidos provocava tanta depreciacdo dos imoveis proximos, causando uma
depreciacdo da atividade econdmica da regido (O Estado de Sdo Paulo, 1970). O Elevado fora entdo
construido no contexto histérico do hemisfério norte completamente contrario. Enquanto os Estados
Unidos observavam oposicao tremenda a grande maioria dos viadutos implantados na cidade, o Brasil
comecava a construi-los.

O movimento de demoligdo de vias elevadas surgiu como uma resposta contemporanea para alguns
planejamentos urbanos de outrora que, atualmente, seriam considerados desadequados (Mohl, R.A.,
2011). Esse movimento, e a tendéncia de transformacdo destas estruturas em espagos urbanos refletem
um reordenamento de prioridades urbanas (Cervero, R. [et al.], 2009). Todo o estudo em cima das
consequéncias de implantagdo de vias s6 pode ser realizado ap6s observar as mudangas ocorridas nas
cidades afetadas ao longo dos séculos XX e XXI. E possivel estabelecer, entretanto, observando os
diversos casos aqui apresentados, que hd uma série de critérios a serem considerados antes de se
considerar a hipotese de remocdo/reforma de uma via elevada.

Segundo Napolitan e Zegras (2008, p. 69), ha trés condi¢des principais a serem satisfeitas antes de ser
questionada a remocdo de vias existentes:

1) A via deve estar em tal condigdo que h& preocupacao/consideracdes sobre sua integridade ou
seguranga.
Este é o Unico critério onde € possivel quantificar. Apesar de opinido publica ter impossibilitado
0 aumento de vias ja existentes (Park East, Embarcadero, Central, Harbor Drive), parte delas
ou se encontrava em grande estado de deterioracdo (Chonggye, West Side) ou fora parcialmente
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destruida por causas naturais (Embarcadero, Central). Dos casos apresentados, somente duas
foram demolidas com base predominantemente na opinido publica — pois também possuiam
custos de manutencdo consideraveis — e somente ap0s extensos estudos sobre impactos em
congestionamento e economia da regido (Harbor Drive, Park East).

2) Uma “janela de oportunidade” deve ser estabelecida para se conseguir um resultado favoravel
a demolicao.
Um critério que em alguns casos pode ser considerado subjetivo. Ha casos quantificaveis em
que a condicdo um pode ser considerada uma abertura para discussdes, como foi o caso do
terremoto Loma Prieta em S&o Francisco, mas ndo é uma garantia que a demolicdo sera
considerada viavel. Em outros casos em que a deterioragdo ocorre a longo prazo, como 0 caso
de Chonggye em Seul e West Side em Nova lorque, a janela de oportunidade deve ser criada
para abrir essa discussao, podendo ser na forma de uma proposta de novo governo, como é o
caso de Chonggye. Pode-se também considerar mudancas de planos urbanisticos e de uso da
terra, assim como pressao social, como uma oportunidade, como é o caso de Park East em
Milwaukee e Harbor Drive em Portland.

3) A remocdo da via deve ser considerada viavel de um ponto de vista econdmico e social para a
cidade.
Outro critério que pode ser considerado tanto quantificavel como subjetivo, pois depende de
que padrBes forem adotados. Em alguns casos é necessario que a via esteja presente durante
décadas para que seja possivel estabelecer uma quantificacdo dos custos para remog¢do ou
reforma. O aspecto subjetivo de tal critério se da no questionamento de em gque ponto na historia
de existéncia da via, pode entdo se levantar a questdo da viabilidade econémica. Ainda, com a
retirada de uma via expressa localizada no centro da cidade, a cidade perde uma mobilidade
consideravel, podendo aumentar o tempo de comuta entre pontos distintos. As consequéncias
da demolicdo de uma via devem ser estudadas a fundo, diversas simulacBes e cenarios
considerados, e a hipdtese de demolicdo somente é considerada vidvel quando os beneficios
decorrentes da remocdo forem maiores do que as consequéncias negativas na regido, seja em
trafego quanto no comércio local e das regides afetadas. Isso pode ser observado nas discussdes
acerca da remocdo da Park East, onde o sucesso do loteamento liberado pelo corredor viario e
a discrepancia entre valores para reforma e remocédo eram altos, e principalmente numa era de
mudanca de paradigma, onde amenidades para o publico em geral em seu local de residéncia
estdo sendo consideradas mais importantes do que a necessidade de rapido deslocamento no
centro da cidade.

Apesar de um viaduto obedecer a todos os critérios citados, ndo hd uma garantia plena para a sua
remogao. Em todos os casos observados, a remogao sé fora decidida ap6s um individuo ou grupo de
individuos tomarem a frente da proposta e garantir que fosse aceita. Grupos de ativistas e urbanistas
foram os grandes responsaveis pela completa remocéo, e ndo substitui¢do, da Harbor Drive, Park East,
Embarcadero, Central, West Side, enquanto o candidato a prefeito de Seul foi o principal catalizador na
mudanga da opinido pablica acerca do destino da Chonggye — até entdo consideravam a reabilitacdo da
estrutura e ndo sua remogao — depois de atrair a populagdo a se envolver no destino da regiéo e observar
o0s impactos causados pelo viaduto ao longo das décadas em que se encontrava ativo. Em todos os casos,
entretanto, pode-se observar que a opinido publica em massa fora a grande responsavel pela mobilizagdo
das autoridades na remocéo das vias.

Mesmo ndo obedecendo certos critérios, como o primeiro apresentado por Napolitan e Zegras, a
remocdo de uma via ainda pode ser considerada se ela causa uma segregacdo do tecido urbano,
dificultando a comunicacéo entre diferentes regifes através de outros modais, como o pedonal. Enquanto
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este problema pode ser contornado através de outras medidas, como a melhoria do sistema de transporte
publico, o fato é de que a remocgéo da via elevada pode ser considerada um fato de embelezamento da
regido, assim como uma solugdo para a segregacéo fisica. Este foi um dos principais fatores para a
remocao da Harbor Drive e Park East. Nao obstante, nos exemplos dos Estados Unidos, o corredor de
terra reservado para a via expressa € de propriedade do governo federal e, com a remogao da via, este
corredor prové potencial imobiliario para a cidade.

De todos os casos de remocao apresentados, também é possivel observar que a demolicéo da estrutura
é facilitada se ela for localizada em uma amenidade publica, como por exemplo a orla maritima ou a
margem de um rio. Como comparacdo, a Embarcadero e Central, localizadas na mesma cidade, em
centros comerciais e residenciais relativamente préximos, tiveram sua remog¢do em épocas distintas. A
Embarcadero, por se localizar fronte a Baia de S&o Francisco, fora demolida em 1991 e seu Boulevard
inaugurado em 2000, enquanto a Central sofrera discussdes por praticamente uma década, até sua
remocao final em 2003, mais de 10 anos ap6s a Embarcadero. Importante mencionar que a causa para
a desativacdo das duas vias fora exatamente a mesma: o terremoto Loma Prieta. Outros exemplos que
foram removidos em favor de um parque fronte a uma orla maritima ou margem de rio foram os viadutos
Harbor Drive, West Side, e Chonggye — este localizado em cima de um rio propriamente dito.

Todos estes fatores advém de uma nova linha de pensamento, emergente no final do século XX e
prevalecente em praticamente todos os empreendimentos imobiliarios considerados futuristicos do
século XXI: consciéncia ambiental. O comeco do século XX fora considerado a era da industria, e este
pensamento é refletido nos principais critérios para os planos de diversas cidades: a necessidade de
transporte rapido e comunicacdo instantanea. Este pensamento é possivel observar em feiras que
ocorreram nas primeiras décadas do século XX, como a Futurama em Nova lorque ou a Lewis and Clark
em Portland, todas elas voltadas a era da velocidade e a industria automobilistica. Com a mudanca de
paradigma que presenciamos atualmente, a necessidade de ambientes mais sustentaveis no centro das
cidades se tornou prevalecente. Anterior a remoc¢do da Harbor Drive, Portland ndo possuia um dnico
parque sequer em seu centro, que fora planejado extensivamente. Esta nova tendéncia em torno de
amenidades publicas em centros com grande adensamento demografico é um dos grandes fatores para
a remocao de estruturas subutilizadas. Em contrapartida, a falta de amenidade publica ou espac¢o verde
também pode ser o principal catalisador para transformacdo da estrutura em um espaco publico,
provendo um espaco segregado e isolado de corredores de transporte ou centros comerciais sem causar
uma interrupg¢do dos mesmos.

Quanto a possibilidade de transformacdo em um parque linear, devido a pequena quantidade realmente
comparavel com a situacdo de S&o Paulo, ndo é possivel determinar a fundo quais os critérios principais
para a consideracdo de tal projeto. Do que se pode observar nos casos apresentados, a linha de
pensamento e a¢do adotadas foram:

1) A via fora desativada anteriormente a qualquer decisao:
A Linha Ferroviaria Vincennes fora desativada por motivos de instalacdo de um novo modal
mais eficiente na cidade, e sua estacdo ferroviaria demolida para dar lugar a uma nova
Opera. Por conta disso a estrutura elevada se encontrava sem um uso, ocupada
informalmente pela populagdo. A Linha Ferroviaria West Side sempre fora subutilizada e
desativada sem quaisquer ressalvas ao impacto da envolvente. Passara quase 2 décadas sem
um uso e sendo ocupada — assim como a Vincennes — informalmente pela populagdo. O
viaduto da estagdo de Seoul fora considerado instavel, seguindo o primeiro critério de
Napolitan e Zegras, e fora considerada a sua demoli¢do, quando foram mencionados os
casos de sucesso de Nova lorque e Paris.

2) A permanéncia da estrutura fora fortemente desejada pela envolvente:
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A regido onde se encontrava a estrutura de Paris assistiu a demolicéo de diversas estruturas
histéricas numa tentativa de melhorar a regido leste da cidade. Tal fato levou a populacéo a
desejar a permanéncia da estrutura, como um monumento a uma era industrial de Paris e de
grande desenvolvimento. A ideia de transformagdo num parque suspenso fora um sucesso,
principalmente quando associado a revitalizagdo do baixio da estrutura, com o Viaduc des
Artes. O High Line seguira 0 mesmo exemplo, pois a estrutura oferecia um potencial de
espaco publico e verde num centro altamente denso de Nova lorque, oferecendo um parque
linear sem necessariamente interromper o tecido urbano da regido. Seoullo 7017 também
possuia um potencial para aumentar a qualidade de vida no centro extremamente denso e
degradado da cidade de Seoul, facilitando a ligacdo pedonal com a envolvente e diversos
pontos histéricos da cidade.
3) A permanéncia da estrutura fora inspirada em outros casos:

Muitos autores (Bell, R. and Gwenaélle, K., 2017, Gastil, R., 2013) ndo deixam dividas que
a instalacdo do High Line fora fortemente inspirada no caso de sucesso de Paris, e isto ndo
é visto como algo ruim. Seoullo fora inspirado fortemente no caso de sucesso do High Line,
mas trazendo uma estrutura de uso automobilistico ao invés do ferroviario, trazendo a tona
a questdo da necessidade de rapida mobilidade versus necessidade de amenidades publicas.

Quanto esses tipos de empreendimentos, como o High Line, Seoullo 7017 ou Promenade Plantée, é
levantada também uma questdo pertinente: os investimentos devem ser aplicados numa amenidade, ou
devem ser aplicados nas freguesias ao redor? De acordo com Gastil (2013, p. 284) faz sentido
economicamente e esteticamente investir numa amenidade pablica que serd utilizada somente por
cidaddos de alta renda? Esta € uma questdo que o autor levanta quanto ao uso da Opera Bastille, uma
iniciativa pablica a apenas 300 metros da Promenade Plantée. Grande parte do projeto de Seoullo 7017
fora associado a uma revitalizacdo da freguesia da envolvente e sua requalificacdo, causando a atracao
de uma populacdo de maior poder aquisitivo. No caso de Sdo Paulo, este pode ser considerado um
problema, visto que a envolvente do corredor viario do trabalho em questdo é predominantemente de
baixa renda com um enfoque na eliminacdo da comuta — o0s residentes da regido trabalham
predominantemente nos arredores (José, B.K., 2007, Rolnik, R., 2017). Com um empreendimento como
um pargue, sem uma legislacdo de protecdo para os atuais residentes, a expulsdo dos mesmos pode ser
uma consequéncia negativa. Ainda mais se for considerada a mesma linha de pensamento de Paris ou
Seoul, na atracdo de jovens profissionais melhores remunerados.

Outra questdo a ser levantada ¢ a grande inspiracéo que cidades tomam de outros exemplos considerados
sucessos, como Paris e Nova lorque. Enquanto Seoul obteve sucesso em seu parque suspenso, espelhado
principalmente no High Line, pode se argumentar que tais exemplos ndo sdo garantia de que é possivel
replicar uma situagdo especifica em diversos lugares do mundo, e os resultados obtidos por todas as
intervencOes apresentadas ndo dependem somente das intengdes do projeto, possuindo fatores muito
mais complexos que envolvem diferencas culturais e a psique humana. Entretanto, em uma época de
facil comunicagdo e intercAmbio cultural, tais diferengas vdo diminuindo cada vez mais, e
principalmente em cidades como Sdo Paulo, Nova lorque e Seoul, principais centros econémicos e
culturais de seus respectivos paises, a questdo do intercAmbio de culturas torna estas cidades e outras
cada vez mais proximas. Ainda que Sao Paulo esteja nos seus primeiros passos do desenvolvimento
voltado a cultura e questBes sociais, tais mudancas sociais e culturais podem ser aceleradas se
estabelecidos estes paralelos entre cidades, e replicando solugdes e resultados, ndo somente no que tange
a questdo do elevado, mas diversas questdes sociais. Além disso, todos 0s casos apresentados — sejam
eles demolidos ou transformados em parques — foram acompanhados de diversos estudos, assim como
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projetos e iniciativas para a reducéo do uso do automovel pessoal, e incentivo aos modais alternativos e
melhorias no setor de transportes publicos, algo extremamente necessario na cidade de Sao Paulo.

Apesar da mudanca de paradigma, o mundo moderno vive com as consequéncias dessa facilidade de
transporte, e a pronta disposicdo destes meios, além de alternativas para financiamento na obtencdo de
veiculos. O crescente problema de diversas cidades, e considerados um dos piores problemas de S&o
Paulo, é a grande quantidade de veiculos pessoais que circulam diariamente. De acordo com Downs
(2004) existem cinco alternativas principais consideraveis para lidar com o problema crescente de
congestionamento no modo geral, sem pontos especificos como 0s casos de vias elevadas, mas com
poucos resultados obtidos:

a)

b)

d)

Mudanca dos horarios de abertura de comércios, negdcios e escolas:

Uma medida mais ao nivel pessoal, independente da cidade. Diminui a quantidade de veiculos
em horarios especificos do dia, mas a falta de coordenacéo entre os diferentes tipos de negécios
pode causar atrasos e prejuizo econdémico para a cidade, assim como a dificuldade dos pais de
deixarem/buscarem seus filhos nas escolas durante o seu horario de trabalho. Uma alternativa é
0 aumento do tempo de home office, muito comuns em grandes centros econémicos em dias de
alto trafego e congestionamento das cidades, como na sexta-feira e fins de semana. Além disso,
a diminuicdo destes veiculos em horéarios de pico causa uma substituicdo por outros.

Cobranca de taxas para andar em certas vias consideradas estratégicas para o trafego:

O problema dessa medida é o crescente uso pelas pessoas de maior poder aquisitivo e forcando
as camadas mais pobres a optarem por outros trajetos ou até mesmo por outros modais. Diversas
cidades atualmente seguem este exemplo nos seus centros comerciais, como Londres e
Cingapura, por falta de alternativa.

Aumentar drasticamente a oferta de vias:

Como apresentado no capitulo 2, o aumento da oferta de vias ndo é uma solucdo garantida para
conter o congestionamento, pois 0 himero de veiculos pessoais aumenta com uma maior oferta
de opcdes. E possivel aumentar o nimero de vias a ponto de comportar toda a frota de veiculos
de uma cidade, mas as vias seriam subutilizadas em demais horarios, e causaria grande parte da
superficie disponivel de uma cidade a ser impermeabilizada.

Expandir a capacidade do transporte publico:

A maior motivacdo para o uso do veiculo pessoal é o conforto e a comodidade, além da
flexibilidade de horérios, assim como a maior distancia casa trabalho, com a maioria das pessoas
morando em grandes centros residenciais longe dos centros econémicos e locais de trabalho. De
acordo com Downs (2004, p. 21 ), aumentando a frota de transporte publico em 4 vezes, e
utilizando em sua capacidade maxima, o nimero de viagens nos horarios de pico da manha
aumentariam somente em 11%, o que reduziria o nimero de veiculos privados em apenas 8,8%.
N&o obstante, a oferta de transporte pablico sé é eficaz em centros com grandes adensamentos
populacionais, e em locais periféricos e espagados ndo ha como fazer uma distribuigdo efetiva
da frota existente.

Conviver com o congestionamento:

Como argumentado por Downs, e apresentando no capitulo 2, o congestionamento é nada mais
do que a solucdo para o problema de horério de pico de trdfego. Uma maior quantidade de
veiculos do que aquela comportada pela via causa a existéncia de filas de espera para 0 uso de
tais vias. E uma resposta a necessidade de maior tempo de comuta, ao escolher viver em regides
mais afastadas de centros comerciais.

Entretanto todas as alternativas liberam novo espago para as vias, que sdo ocupadas imediatamente por
novo trafego, voltando a situacdo anterior de congestionamento (Downs, A., 2004). Importante notar
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que Downs cita 0 congestionamento ndo como um problema, mas sim a solucdo ao fato de varios
veiculos se utilizarem da mesma rota a0 mesmo tempo, 0 que gera um aumento no tempo de viagem
decorrente da vazdo de automoveis destas rotas especificas. Ainda que a primeira solucdo a ser pensada
para tal problema € o aumento de vias, como pode ser notado em todos os casos de estudo e em diversos
autores aqui citados, tal solucdo apenas gerou mais trafego ao invés de diminuir o congestionamento.

Outros métodos para o controle do congestionamento € criagcdo de vias alternativas com taxas de
rodagem, mantendo assim as vias anteriormente congestionadas disponiveis para o trafego normal.
Politicas de incentivo a car sharing e car pooling por parte de empregadores ajuda a diminuir a
quantidade de veiculos durante a comuta. Criagdo de faixas especificas para veiculos de alta ocupagao,
além de faixas especificas para transportes publicos. Entretanto, todas estas medidas liberam espaco
para que novos veiculos possam ocupar, e entdo causar o congestionamento novamente (Downs, A.,
2004). Séo Paulo tenta conter o crescente problema de congestionamento, considerado um dos piores
do mundo, através de métodos como rodizio de carros — o Ultimo nimero da placa é associado a um
diferente dia da semana e autorizado a andar durante horéarios de pico.

5.2 Desativacgao do Elevado

Antes de se debater quais sdo as propostas mais eficazes, e suas consequéncias, deve-se discutir o
principal critério para cada uma delas: a desativacao da estrutura. O Plano Diretor Estratégico de 2014,
como mencionado no capitulo 3, contempla a desativacdo da estrutura de maneira crescente, limitando
cada vez mais o horario de funcionamento para automdveis até o seu fechamento completo para este
modal.

Tal proposta surgiu num novo paradigma da cidade de S&o Paulo, que antes era extremamente voltada
ao uso do automdvel pessoal, e agora este passa a possuir a menor prioridade no planejamento urbano
(Urban Age, 2009).

A Companhia de Engenharia de Trafego (CET) realizou um estudo em 2010, 2014 e 2016 com diversas
simulacBGes para o cenario de demolicdo do Minhocdo, antecipando as possiveis decisGes com a
desativacdo da via em curso. Os estudos de 2010 e 2014 consistiam em simulacdes de trafego, com o
uso do software Emme-2, e em 2015 fora realizado observag6es no transito da envolvente em 2 ocasides.
Apos andlise das simulacgdes, concluiu-se que “Os resultados da macrosimula¢do indicam que os
impactos em termos de fluxos veiculares nas vias da area de estudos ndo sao significativos, permitindo
a desativacdo do Minhocdo. Em termos de mobilidade, a demoligdo do complexo se mostra mais
adequada porque no espaco remanescente da remogao dos pilares sera possivel a implantacéo de a¢des
como, por exemplo, construcdes de ciclovias e ganho de capacidade para automoveis e Onibus”
(Companhia de Engenharia de Trafego, 2016)

Em 2015, a cidade de Sao Paulo realizou o evento Virada Cultural — um evento anual promovido desde
2005 pela prefeitura — fechando a via durante os dias 20 e 21 inteiros, 0 que permitiu uma analise
empirica das consequéncias de desativacdo da via para o congestionamento e trafego nas vias do entorno.

A CET realizou um sobrevoo de helicoptero no dia 20 de junho de 2015, durante o evento Virada
Cultural, a fim de observar as condigdes de transito das vias do entorno do Elevado. O sobrevoo foi
realizado por 1 hora, a partir das 15h50 e foi observado que ndo houve nenhum congestionamento ou
espera, além das geradas por seméaforo, com apenas um trecho digno de mencéo (figura 64) observado
durante a volta do helicéptero ao aeroporto as 17h40, onde o transito volta a fluir apds abertura do
semaforo (Companhia de Engenharia de Trafego, 2016).

96



Analise de possiveis solu¢des Urbanisticas para o viaduto Presidente Jodo Goulart (Minhocao) em Sé&o Paulo, Brasil

Estagio Marechal
Deodoro Metro

Hospital San

85,

Shopping Pato
Higienopolis
-
,.

1. Jaguarnibe

Capela »

etro Santa Cecilia

H %)
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Posteriormente, no sabado seguinte (dia 27) a CET recomenda que o Minhocao permaneca aberto até as
21h30, seguindo o padrdo antes da ampliacdo do horario para as 15 horas, a fim de medir o transito da
envolvente nos pontos observados durante o dia 20. O método nos dois dias fora o da contagem
volumétrica dos automdveis em pontos distintos de vias consideradas importantes nos arredores (Figura

65).
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durante o horario de fechamento da via elevada (Companhia de Engenharia de Trafego, 2016)
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A CET entdo observou um aumento médio no volume de trdfego de 56% em duas horas apo6s o
fechamento da via. Lentiddo nos pontos 2 e 3 da figura 65 acima foram observados, limitando os
impactos viarios somente ao entorno imediato da via. Este estudo permitiu estabelecer, através de
observacao e dados empiricos, que o impacto que o fechamento do Elevado teria na envolvente imediata
seria minimo. N&o obstante, como dito por Downs (2004), Mohl (Mohl, R.A., 2011, 2002, Mohl, R.A.,
2009), e Cervero (2009), quando a quantidade de opcdes é diminuida, logo o nimero de viagens se
adapta, e quando novas ofertas surgem, o nimero de veiculos aumenta, suprindo a nova oferta. O
experimento realizado pela Companhia de Engenharia de Trafego de So Paulo fora uma ilustragéo
desta ideia.

Aproximadamente 5 meses apds a primeira contagem realizada, que fora influenciada por fatores como
intervencdo da policia fechando uma faixa de trafego e por causa do mau tempo, fora realizada uma
nova experiéncia nos mesmos pontos escolhidos. Das conclus6es tiradas dos experimentos de 2015, 0s
efeitos de congestionamento observados durante o experimento podem ser mitigados com uma
diminuicdo da oferta de vagas de estacionamento nas vias da envolvente, assim como uma maior
regulagem e integracdo dos seméaforos, a fim de diminuir o tempo de espera em cruzamentos, e uma
operacdo mais sistematica do trafego da regido (Companhia de Engenharia de Trafego, 2016).

Quanto dos experimentos de 2010 e 2014, no caso de demolicdo da via, a CET recomenda um
prolongamento da Avenida Auro Soares de Moura Andrade — obra prevista na Operacdo Urbana Agua
Branca — assim como a readequagdo da Avenida General Olimpio da Silveira, principal avenida por
onde o Elevado fora construido sobre. Ja no caso de desativacdo, o relatério também afirma que nao
haverdo impactos significativos na envolvente, e que 0s mesmos serao absorvidos por rotas alternativas
consequentemente (Companhia de Engenharia de Trafego, 2016). Entretanto, com excecdo das
simulacGes, os estudos se realizaram sempre aos fins de semana, ainda que um dos sabados tenha
funcionado normalmente, o que torna os resultados pouco relevantes para as viagens realizadas em dias
Gteis, onde ha a real necessidade para utilizacdo da via.

5.3 Minhocé&o: permanéncia ou demoli¢do

De todos os casos observados e aqui demonstrados € possivel entdo estabelecer quatro opgdes viaveis
para o problema contemporaneo do Elevado Presidente Jodo Goulart:

1) Permanéncia da estrutura:
Manter a estrutura como se encontra atualmente, desativada para carros e apenas como corredor
viario para o transporte publico e area pedonal, com medidas para remediar os atuais problemas
sociais e poluig&o.

2) Transformag&o da estrutura em parque:
Manter a estrutura suspensa, realizando manutengao e readequagao da estrutura em um parque
verde e &rea publica, aumentando o numero de acessos pedonais com implantacdo de escadas e
elevadores ao longo da via, e readequando o baixio para o trafego de automdveis e transporte

publico.

3) Demolicéo e readequacéo da via ao padr&o anterior:
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Demolir a estrutura suspensa, e readequar a via terrestre ao padréo anterior da construcdo do
Elevado, mantendo a predominéncia do automovel e liberando o corredor viario para novos
empreendimentos onde for aplicavel.

4) Demolicao e diminuigdo do nimero de faixas para carros, com aumento da area pedonal:

Demolir a estrutura suspensa, readequar a via terrestre com diminuicdo da oferta de
estacionamentos, e faixas de rodagem, com um foco maior em éreas verdes e area pedonal,
como a readequacao da praca Marechal Deodoro.

Como mencionado por Cervero (2006, p. 5), o processo de gentrificacdo comega a ocorrer por
antecipacao a reforma/demolicdo da via, e ndo como consequéncia, 0 que sugere que varias medidas
sociais e legislativas devem ser tomadas para conter o aumento do valor da terra e do imovel e
consequentemente 0 aumento abusivo de aluguéis em moradias de baixo poder aquisitivo, evitando
assim a expulsdo da classe trabalhadora da regido para a periferia.

Além disso, ao nivel da metropole, seria necessario revisitar o transporte publico, principalmente no
quesito de leitura visual e confiabilidade de horario, independentemente do tipo de projeto escolhido
para a estrutura do viaduto.

Outra questdo importante € o clima politico predominante na época, que permitiu a cidade de Sdo Paulo
a implantacdo da via sem muitas consideragdes e estudos prévios. O “éxodo” dos moradores originais
da regido, na década de 50, também fora um agravante na continua degradacdo da regido no geral, e 0s
valores mais acessiveis permitem que novos moradores com menor poder aquisitivo passem a ocupar o
local. A preferéncia de moradia na regido por classes mais pobres condiz com o local de trabalho, e a
facilidade de deslocamento entre trabalho e moradia, devido a sua proximidade. Diversos outros fatores
contribuiram para a mudanca da regido, além da construcdo do Elevado, mas o fato é que o Elevado
constituiu o ponto final nessa transformacao, agravando problemas de manutencao predial e poluicio
sonora, ambiental e visual. O elevado é também uma cicatriz na regido, se tornando uma barreira fisica,
maioritariamente por questdes de seguranca (noturna).

Com uma mudanca de paradigma da cidade, observado na Gltima década, o modal de transporte
automobilistico pessoal tem passado a ser a Ultima prioridade no planejamento urbano da cidade, o que
permite uma maior liberdade acerca do destino da estrutura. Diversos paralelos tém sido estabelecidos
entre o Minhocdo e o High Line, mas o parque nova iorquino foi criado com base numa integracéo entre
moradores da envolvente e a administracdo da cidade, com participacéo ativa da populacéo (Schiller,
M. and Santoro, P.F., 2017). Apesar de o Minhocdo ser palco de diversas apresentacdes e USOS
informais, a opinido publica acerca de seu destino se encontra polarizada. Antes de se implantar uma
solucdo, um consenso entre as opinides divergentes deve ser procurado.

O objetivo da administragdo municipal é certo e definitivo, entretanto, a estrutura vai sendo
progressivamente desativada para o uso automobilistico até que se chegue a um consenso sobre seu
destino final.

Passa-se, agora, a analisar com o detalhe possivel, as quatro opgGes viaveis de intervengdo no Elevado.
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5.3.1 PERMANENCIA DA ESTRUTURA

5.3.1.1 Permanéncia da Estrutura com Minima Manutencdo e Readequacéo de seu Uso

A alternativa que poderia ser considerada mais viavel economicamente é a permanéncia da estrutura,
com apenas manutencao da sua integridade, e readequacao para os modais de transportes publicos como
onibus — 0 BRT (Bus Rapid Transit), seguindo os moldes de transportes da cidade de Curitiba, como
um exemplo, com sua via dedicada somente ao uso de énibus.

Desde 2003 hd uma via dedicada ao énibus, a nivel terrestre, numa tentativa de integragdo ao sistema
de metrd existente (Urban Age, 2009). Esta proposta, ja contemplada em artigos, consiste na
transferéncia destas linhas de 6nibus para o nivel superior no Elevado.

A via elevada seria dedicada somente a 6nibus, pedestres, ciclistas, e areas verdes, enquanto o baixio da
via seria dedicado a diversas atividades sociais e comerciais, conectando a rede de pedestres e ciclistas
acima (Urban Age, 2009).

A via abaixo da estrutura elevada atualmente oferece 2 faixas exclusivas para énibus e 4 para carros.
Com a transferéncia das faixas para énibus para o Elevado, cria uma abertura para reconfigurar a area
liberada abaixo, e a diminui¢do da oferta para carros oferece novo potencial pedonal para a regido, e
acessibilidade.

Com a diminuicéo da circulacdo de automoveis pessoais, principalmente na regido abaixo da estrutura
elevada, grande parte da poluicdo ambiental € diminuida. Esta proposta, associada a demais medidas de
contencdo e melhorias ambientais promoverdo uma valorizacdo da terra e imoveis adjacentes, como
pode-se observar em todos os estudos de caso apresentados. Ao se remover 0s principais causadores de
desconforto da regido, a tendéncia serd o aumento do valor da terra da envolvente imediata. Uma
legislacdo e medidas de protecdo deveriam ser implantadas a fim de evitar a expulsdo e deslocamento
da populacéo atual com um aumento abusivo de aluguéis da regido, assim como do valor de venda.

Com esta medida, entretanto, permanecem alguns dos fatores de desconforto da regido, como observado
na tabela 4 abaixo, que é a presenca da estrutura, a constante sombra projetada nos andares térreo e
primeiro, uma das principais reclamagGes dos proprietarios e imdveis e comércios da regido, como
apresentado no capitulo 3. A mudanca de funcionalidade da estrutura, assim como tornar o local uma
area de destino, e ndo somente de passagem, também influencia no ruido criado pelos utilizadores do
espaco com as suas atividades lddicas, assim como no desconforto causado pela proximidade da
estrutura com janelas de residéncias da envolvente imediata, deverdo ser tomadas medidas que
potenciem a reducdo do ruido e aumentem a sensagdo de privacidade e protegdo dos ‘vizinhos’ dessa
infraestrutura.

Pros | Contras
Retirada das viagens da via elevada | Estrutura continua a aprisionar gases
diminui a emissado de gases; [ no baixio;
Corredor viario de transporte rapido | Proximidade com edificios torna facil
para o transporte publico; | a invaséo e observacgao dentro de
propriedades privadas;

Espaco publico para recreacdo em [ Necessario uma redistribui¢do do
centro urbano. [ trafego que se utilizava da via;

Condicéo de insalubridade do baixio
e térreo de estruturas permanece;

Permanéncia da poluicdo auditiva.
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Tabela 4 - pr6s e contras da proposta de corredor de transporte publico

Por requerer somente a manutencao da via, que ja é necessaria apos 4 décadas de existéncia e constante
uso (Souza, F., 2013), esta proposta requer minima interferéncia com a estrutura ja existente,
adicionando somente as areas verdes e infraestrutura necessaria para 0 BRT (Urban Age, 2009). além
das medidas de protecdo sonora e de privacidade em relacdo ao edificado envolvente. Entretanto, para
se obter um custo total confiavel seria necessaria uma analise econémica a um nivel mais detalhado
posteriormente.

5.3.1.2 Transformagé&o da Estrutura em Parque

Provavelmente a op¢do que ganha maior apoio em Sdo Paulo, seria a reforma da estrutura e sua
transformacdo em um Parque Linear com vegetacdo e areas pedonais. Segue principalmente a ideia
apresentada nos parques High Line (Nova lorque) e Promenade Plantée (Paris).

Esta proposta oferece alguns agravantes, entretanto, visto que grande parte da emissao de particulas e
gases que se encontram no baixio da via se iriam manter. Medidas para contencdo da polui¢do no baixio,
como por exemplo diminuicdo da oferta de faixas de rodagem iriam ajudar a conter os niveis de poluicao
da envolvente. Outro fator a ser considerado seria a necessidade de implantacdo de uma barreira fisica
nos limites do Elevado, a fim de conter a possibilidade de acesso a alguns edificios residenciais da
envolvente, devido a proximidade extrema. Esta solu¢ao poderia ter a vantagem, se assim se considerar
oportuno, de também minorar o ruido propagado do Elevado para os edificios e pisos mais afetados.

Seguindo também o exemplo do High Line, devido a proximidade com os edificios da envolvente os
horéarios de funcionamento do parque deveriam ser limitados, visto que ja hoje se argumenta sobre o
fechamento da via durante a madrugada a fim de preservar o conforto da populacdo da envolvente. O
transito oferecia um ruido passageiro, entretanto o funcionamento atual da via como parque permite que
grupos de pessoas se estabelecam em pontos ouvindo muisica ou apenas conversando, o que oferece um
nivel desconfortavel de ruido para a envolvente(2016).

Uma das principais diferencas também entre o contemporaneo Nova lorquino e o caso de Séo Paulo é
em questdo ao financiamento do parque. A iniciativa americana se deu juntamente com a populagéo da
envolvente, e o financiamento publico fora considerado menor do que o financiamento oferecido pelo
grupo formado por residentes da regido. A manutencdo do parque se da também pelo grupo Friends of
the High Line, através de doaces e atividades de consumo no proprio parque, fora da redoma publica.
Algo que seria considerado impossivel no contexto paulista sem intervencéo de alguma empresa privada
(Schiller, M. and Santoro, P.F., 2017)

Além dos problemas citados, a necessidade de intervencdo na legislagao urbanistica da cidade, a fim de
se obter uma abertura para implantacdo do parque, causou um certo aumento dos valores de imdveis da
regido, que foi de contraposto com o que a proposta da associacdo Friends of the High Line prometia
aos moradores da envolvente. Como consequéncia, apesar de ser contemplado no cédigo de zoneamento
da cidade de Nova lorque uma oferta de residéncias sociais, devido ao alto custo da regido e ao maior
poder aquisitivo da cidade como um todo, a oferta de tais residéncias atendem principalmente a classe
média da cidade, e ndo a demografias mais carenciadas (Schiller, M. and Santoro, P.F., 2017).

Restaria saber entdo se o parque seguiria 0s modelos nova iorquino e parisienses de restricdo de modo
de uso, ndo permitindo o uso de bicicletas ou patins, e limitando o acesso de animais de estimagé&o.
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Também seria necessaria uma proposta de intervencdo a fim de conter os problemas sociais no baixio
gue foram abordados no item 3.3.2.

Esta serd, provavelmente, a intervencdo mais custosa de todas as apresentadas, sejam demolicdo ou
permanéncia, entretanto estudos mais criticos sobre a viabilidade econémica de tal proposta deveriam
ser realizados a fim de se atestar esta afirmacdo. Uma sintese dos possiveis beneficios e consequéncias
podem ser observados na tabela 5 a seguir.

Pros [ Contras
Retirada das viagens da via elevada | Estrutura continua a aprisionar gases
diminui a emissdo de gases; [ no baixio;
Criagdo de uma area verde em regido | Proximidade com edificios torna facil
carente de espacos publicos; | a invasdo e observacao dentro de
propriedades privadas;
Revitalizagdo da envolvente; | Necessario uma redistribui¢do do
trafego que se utilizava da via;
Aumento no nimero de | Condicédo de insalubridade do baixio
empreendimentos imobiliarios. | e térreo de estruturas permanece;
Permanéncia da poluicdo auditiva
devido as atividades realizadas no
parque durante a madrugada.

Tabela 5 - Pros e contras da proposta de parque linear

5.3.2 DEMOLICAO DA ESTRUTURA

5.3.2.1 Readequando a situacao anterior de sua construcao

A alternativa mais “agradavel”, do ponto de vista da autora, a toda a envolvente seria a retirada da
estrutura e readequacdo do baixio, com a retirada das rampas e pilares, permanecendo entdo 4 faixas de
rodagem para automoveis pessoais e 2 faixas exclusivas para transporte pablico em ambos os sentidos.
Consiste também na reforma das areas para pedestres e espacos publicos como a praca Marechal
Deodoro, assim como readequacdo da grade de vias da envolvente.

A estrutura causou uma grande desvalorizagdo dos imdveis da envolvente. Com a retirada do Elevado é
removida a barreira fisica e visual que causa tanta segregacédo e degradacéo da envolvente, tirando assim
grande parte da poluicdo sonora (que se localiza a cota alta), mas que ainda se encontrara presente ao
nivel terrestre, e eliminando grande parte da emissdo de particulas e gases, que se encontravam
aprisionados abaixo do Elevado, com a via terrestre em funcionamento 24 horas por dia (Lamas, J.,
2017). A eliminagdo do Elevado também acabaria com o desconforto causado pela proximidade e
facilidade de acesso da estrutura aos apartamentos nos segundos e terceiros andares.

Esta proposta segue principalmente os exemplos de sucesso obtidos em casos como o Park East
Freeway em Milwaukee e a Central Freeway em Sao Francisco. Todas as estruturas se localizavam nos
centros comerciais de suas respectivas cidades, causando alta segregacéo racial e econémica, e provendo
uma barreira fisica dificultando a comunicacéo pedonal entre diferentes regides. A remocéo de tais vias
ajudou a promover uma revitalizacdo do centro da cidade, associado com programas de melhorias e
novos empreendimentos imobiliarios.

Tal intervencdo também elimina grande parte dos problemas sociais associados ao baixio do elevado,
assim como o desconforto causado nos andares térreo e primeiro, devido a constante sombra e umidade
presentes da estrutura.
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A principal diferenca que poderia constituir um dos fatores para eliminar grande parte da especulagéo
imobiliaria observada nestes exemplos reside no fato de se considerar que o corredor viario liberado ndo
abriria espaco para novos loteamentos, por passar diretamente sobre uma rua existente que seria
reconvertida como o principal espaco de circulacdo e vivéncia dessa area. Com esta atuacédo é possivel
readequar a via para atender o trafego original antes da implantacdo do Elevado, e sem a substituicao
por uma amenidade publica, segue o exemplo de Milwaukee, considerado o modelo ideal para remocéo
de viadutos (Cervero, R., 2009). Na tabela 6 a seguir é possivel observar os beneficios e consequéncias
desta atuacdo.

Prés

Contras

Remocéo do aprisionamento dos
gases do baixio;

Remocdo da poluicdo ambiental e
auditiva da cota alta;

Remocg&o de um potencial espaco
publico em um centro urbano denso;
Necessario uma redistribuicdo do
trafego que se utilizava da via;

Remocéo dos problemas sociais
associados ao baixio.

Tabela 6 - Prés e contras da proposta de readequacao da via terrestre.

5.3.2.2 Diminuindo faixas de rodagem e aumento de area pedonal

Seguindo os exemplos da Embarcadero (Sdo Francisco), West Side (Nova lorque), e de certo modo do
Cheonggyecheon (Seoul), a proposta consiste na demolicdo da via, e readequacao do baixio da estrutura
com a remocao de pilares e rampas, diminuic¢do da oferta de faixas para apenas 2 faixas para automadveis
pessoais e 2 faixas exclusivas de 6nibus nos 2 sentidos. Consiste também num aumento da area pedonal,
com possivel arborizacdo no canteiro central, e criacdo de diversos canteiros e arbustos ao longo das
calcadas, assim como a readequacao de espacos publicos como a praca Marechal Deodoro.

S&0 necessarias, entretanto, medidas para ajudar a distribuir o transito para as vias envolventes, como
uma maior integracdo dos semaforos da regido, assim como diminuicao de vagas de estacionamento nas
vias a fim de abrir novas faixas de rodagem ou a reducédo da velocidade de circulagéo.

Entretanto, sem uma legislacdo de protecdo para a envolvente, poderia acontecer grande valorizacdo
imobiliaria como observado na Embarcadero, onde a envolvente imediata viu um aumento no valor dos
imdveis em até 300% (Cervero, R., 2009).

Grande parte do sucesso do parque Chonggyecheon fora o fato de haver um projeto mais abrangente
para toda a regido central de Seoul, a fim de tornar a regido mais atrativa para jovens profissionais, mas
ainda assim mantendo uma oferta de moradias sociais a fim de atender a populagao j& residente e evitar
o0 seu deslocamento as periferias. O projeto do Chonggyecheon também fora associado a uma diminuicdo
da oferta de vagas de estacionamentos, assim como uma revisdo completa do sistema de transporte
publico, assim como a integragdo dos diferentes modais.

A Central Freeway (Sdo Francisco) de certa forma também compreende esta proposta, pois o corredor
viario liberado foi muito maior do que no caso do Minhocéo, dando abertura para venda de loteamentos
de terra, mantendo-se espago para a construcdo da via automobilistica terrestre de 6 faixas de rodagem.
A cidade também apresentou um plano compreensivo de uso da terra na regido, e oferecendo certa
protecdo aos habitantes da envolvente contra a grande valorizagdo dos imoveis da regido.

Assim como a proposta anterior, esta proposta elimina grande parte dos problemas de poluigdo e
problemas sociais associados ao baixio do Elevado. Entretanto, como a proposta anterior, a prefeitura
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deve oferecer um programa de assisténcia aos moradores de rua que se utilizam da estrutura como
abrigo.

Apesar do corredor liberado pela estrutura ndo oferecer muito potencial imobiliario, a cidade de Sao
Paulo € repleta de empreendimentos abandonados que com a proposta poderiam ser readequados ou
demolidos, dando espaco a novas ofertas de moradias e ou edificios de escritério (Mori, L., 2018)

Das duas intervenc6es para demolicdo apresentadas, seria provavelmente a mais custosa, pois prevé uma
maior alteracdo da infraestrutura ja existente, porém uma andlise econdmica mais critica devera ser
realizada. Uma sintese dos beneficios e consequéncias desta intervencao pode ser observado na tabela
7 a sequir.

Pros [ Contras
Remocdo do aprisionamento dos | Necessario uma redistribuicdo do
gases do baixio; | trafego que se utilizava da via;
Remocéo da poluicdo ambiental e [ Possibilidade de aumento no
auditiva da cota alta; [ congestionamento da envolvente.
Remocéo dos problemas sociais
associados ao baixio;
Criacdo de uma area verde publica
para recreagao.

Tabela 7 - Prés e contras da intervencéo de diminuigdo da via terrestre.

5.4 Consideracdes finais

Como mencionado no item 5.1, as condi¢fes necessarias para ambos 0s cenarios principais — demoli¢do
ou transformacao da estrutura — sdo:

1) Preocupacdo com a integridade da estrutura

2) Janela de oportunidade

3) Remocdo ser mais viavel que reforma

4) Via desativada anterior a qualquer decisdo

5) Desejo de permanéncia por parte da populacéo
6) Inspiracdo em casos de sucesso

Todos os itens apresentados estdo presentes no Minhocdo. A via ja possui mais de 4 décadas de uso
intenso e continuo, e como observado em todos os exemplos apresentados, hd preocupagdes acerca de
sua eventual manutencéo e readequacao a padrdes de seguranca aceitaveis. Atualmente ha a quest&o dos
efeitos da umidade na integridade estrutural do Elevado (Souza, F., 2013). Nao obstante, uma janela de
oportunidade fora apresentada para a desativacéo da via, com o Plano Diretor Estratégico de 2014. Resta
agora a conducdao de um estudo de viabilidade econdmica para manutencdo ou demolicdo da via. Quanto
da redistribuicdo do trafego, como mencionado no capitulo 3, apds a inauguragdo da avenida Marginal
Tieté, o Minhocdo passou a registrar viagens abaixo do limite maximo considerado, o que sugere que a
via é uma alternativa eficaz ao uso do viaduto. Ndo obstante, o estudo realizado pela CET mostra que o
entorno imediato do Minhocédo (Rua Frederico Abranches e Rua Sebastido Pereira) fora submetido as
piores condigOes de trafego lento. Caso seja demolido, os engenheiros de trdfego da CET recomendam
0 prolongamento da Avenida Auro Soares de Moura Andrade, assim como a readequacdo da Av.
General Olimpio Silveira, e com a retirada de pilares e rampas do corredor viario ocupado pelo
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Minhocdo, hd a possibilidade de estabelecer uma nova faixa de circulagdo. Tais vias podem ser
observadas na figura a seguir.

PARQUE
NDUSTRIAL
JMAS EDSON -
J AVENIDA AURO SOARES 6,@@0«0“‘%
DE MOURA ANDRADE °
o @S Memorial da BON
Saciaco 4, s América Latina
BARRA FUNDA
Estacao Julio |
2 =
SERDIZES S
MINHOCAO (VIA §USPENSA) ;
; AV. GEN. OLIMPIO B\ b i
£ SILVEIRA (TERRESTRE)
- e A BUARQUE

Galeria

Figura 64 - Mapa com as vias a serem alteradas

Através da analise de literatura e casos semelhantes é possivel estabelecer um paralelo entre os diferentes
projetos realizados e locais implantados e o caso do Minhocdo. Ajudando assim a prever muitas
consequéncias indesejadas para a envolvente, e a estabelecer um plano de medidas para conter tais
consequéncias.

Fato é que, como o High Line fora inspirado na Promenade, e Seoullo fora inspirado nestes dois
exemplos, hd uma constante comparacéo entre o contexto de S&o Paulo e principalmente o contexto de
Nova lorque. Mas uma questdo importante a ser levantada é principalmente a diferenca cultural entre
estes dois locais. A administracdo da cidade de Nova lorque participou ativamente da iniciativa do
Parque, mas ela fora principalmente encabegada por moradores da envolvente. A administragdo assumiu
uma participacdo monetéria e uma pequena intervencdo quanto a legislagdo da envolvente, de maneira
a tentar proteger a populacdo residente e a conseguir modificar a opinido dos moradores a favor do
Parque High Line.
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E possivel estabelecer um paralelo entre todos os exemplos apresentados, apesar de pegquenas
divergéncias acerca da envolvente, mas grande parte dessa iniciativa de remocao ou transformagéo em
parque seguem apenas exemplos de sucesso. Se a Promenade Plantée fosse um fracasso, o High Line
poderia nunca ter vindo a existir, assim como o Seullo 7017. O mesmo pode-se dizer sobre a Harbor
Drive abrindo um precedente de remocéo de rodovias em uma era que a implantacéo de vias nos centros
comerciais e residenciais de cidades era visto como grande desenvolvimento econdmico. O sucesso de
todas as intervencGes apresentadas abre um novo precedente no planeamento urbano, o que torna as
discussoes e consequéncias acerca do destino do Minhocdo mais faceis de serem mensuradas.

Grande parte da remocdo de viadutos, entretanto, fora motivado principalmente pela populacdo da
envolvente imediata, notoriamente de menor poder aquisitivo se comparado com outras regides da
cidade que mais se beneficiam da alta mobilidade que as vias oferecem.

O maior paralelo que pode se estabelecer entre todos o0s casos apresentados sdo os exemplos de Séo
Francisco e Milwaukee: a Central Freeway e Park East Freeway. Tanto estes casos quanto o de S&o
Paulo se encontram em regi&o predominantemente residencial, segregada racialmente e financeiramente
do restante da cidade, e todas as estruturas apresentavam uma mancha visual no tecido urbano. A
permanéncia da Central Freeway fora fortemente desejada por moradores de outras regifes, que
utilizavam da via frequentemente.

De todos os casos observados entdo € possivel estabelecer que, independentemente de qualquer uma das
intervencBes adotadas, 0 congestionamento previsto ndo serd um agravante para a regido, facilmente se
adaptando a nova oferta de vias. Outras medidas podem ser tomadas a fim de evitar grandes esperas,
como por exemplo a integracao dos seméaforos da regido e monitorizacao sistematica dos mesmos, assim
como diminuicdo da oferta de vagas de estacionamento a fim de liberar mais faixas de rodagem nas ruas
da envolvente imediata. Entretanto ndo sdo medidas estritamente necessarias para o funcionamento do
trafego da regido.
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6

CONCLUSAO

O proposito desta dissertacdo foi buscar, seja na literatura ou em casos de sucesso ao redor do mundo,
uma maneira de intervengéo da estrutura que produziria 0 menor impacto, principalmente social, para a
envolvente. Procurou-se identificar a nivel global situacbes com alguma semelhanca ao problema
encontrado em Sao Paulo, com base em critérios como plano de uso da terra da envolvente, cidades
altamente desenvolvidas e urbanizadas, com um grande polo industrial.

Primeiramente fora necessario estabelecer todo o contexto histérico que resultou na ascensdo da
construgdo de tais estruturas ao redor do mundo. Como € possivel notar a grande maioria esmagadora
dos exemplos advém dos Estados Unidos. Este ndo € um fato aleatério, visto que os Estados Unidos, no
periodo pos-segunda-guerra fora tido como um modelo de pais desenvolvido e altamente industrial, com
padrdes a serem seguidos ao redor do mundo. Nesse periodo ocorre a transferéncia da ideia de pais ideal
dos padrdes europeus para 0 norte americano.

Entdo temos o contexto do principal caso de estudo sendo estabelecido no capitulo 2, o que da uma
abertura para a escolha dos critérios de selecdo dos casos de estudo comparaveis com Sao Paulo. Ndo
obstante, de maneira a entender o que se decorreu durante a época de implantacdo da via, é necessario
ter uma visdo geral do planejamento urbano de S&o Paulo desde sua primeira implantacao.

De todos os casos apresentados, é possivel estabelecer que os que possuem maiores similaridades e
potencial de replicacdo da solugdo foram os casos de Park East, em Milwaukee, Central Freeway em
S&o Francisco, Chonggyecheon e Seullo 7017 em Seoul, High Line em Nova lorque e Promenade
Plantée em Paris. Grande parte das similaridades advém de diversos fatores, como o contexto histérico
e demografia da envolvente, como é o caso de Seoul e Park East, grande adensamento demogréfico,
como observado em Seoul, Nova lorque, Paris e S&o Francisco, e a implantagdo de uma via expressa
em favor da expulséo e deslocamento de uma populagdo de situagdo mais critica.

A dissertacdo entdo apresenta quais sdo os critérios basicos para consideragdo de cada proposta, uma
cronologia de agbes tomadas e o potencial de replicagdo dos casos estudados, assim como a oportunidade
de estudo das consequéncias indesejadas e maneiras de as conter. Como pode ser observado, entdo, Sao
Paulo vém obedecendo a alguns critérios para ambas as propostas principais, demoli¢do ou permanéncia.
Entretanto, a indecisdo acerca do destino dificulta este processo.

Grande parte da dificuldade na tomada de decisdo, quanto ao caso de Sdo Paulo, vem da grande
divergéncia de opinido da envolvente, e da cidade como um todo. Uma esmagadora maioria € a favor
da transformacdo da via em um parque linear, principalmente numa area central consideravelmente
carente de espagos publicos, entretanto, a minoria da envolvente imediata que se encontra contra tal
intervencdo nao deve ser desconsiderada, pelo menos enquanto se apresentar desconforto nas residéncias
da regido.
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Se for considerado o conforto de toda a envolvente, acima do desejo da populagdo de ver a via
transformada em um parque, a decisdo mais sensata seria a da demoligéo da estrutura e readequacéo da
envolvente, com ou sem diminui¢do na oferta de faixas de rodagem. Com adocdo desta proposta é
possivel entdo eliminar grande parte do desconforto com a poluic¢do sonora, visual e ambiental, assim
como a valorizagao imobiliaria da envolvente, como pode-se observar em todos os casos de estudo. Fato
é que a eliminacdo da cicatriz e 0 maior causador da degradacdo da regido vai tomar aquele local mais
atrativo para empreendimentos imobiliarios, como observado por diversos autores (Cervero, R., 2009,
Cervero, R. [et al.], 2009, Schiller, M. and Santoro, P.F., 2017).

Independente da decisdo a ser tomada, é possivel estabelecer entdo que o impacto para o trafego da
envolvente ndo é alto, e pode ser facilmente remediado com medidas pouco invasivas, e necessarias ja
na atualidade para facilitar o trafego em S&o Paulo. N&o obstante, uma melhoria nos transportes publicos
da cidade, de maneira geral, como oferta de onibus, facilidade de leitura nas paragens e facil
comunicacao entre diferentes pontos da cidade ja é algo necessario desde ja.

Por Gltimo, € possivel observar que o processo de tomada de decisdo para ambas opc¢des — demolicdo ou
permanéncia — segue todos os exemplos relatados no item 5.1, talvez com excecdo da preocupacao da
integridade fisica da via, que ainda ndo fora levantada, entretanto seguindo ainda o exemplo de Portland
e Milwaukee. Outro item presente em todos os exemplos apresentados € a preocupacao com a situacao
econbmica da envolvente, e o0 foco em estabelecer uma quantidade de moradias acessiveis a fim de
atender a populagdo ja residente no local, assim como protegdo e incentivo econémico aos comercios e
negocios presentes.

O presente trabalho conclui entdo que os critérios para se estabelecer uma decisdo acerca do destino da
via ja foram, em grande parte, preenchidos. Para se dar continuidade as discussfes e projetos a serem
realizados deve ser elaborado, entdo, uma analise mais aprofundada acerca de diversos fatores, como a
viabilidade econémica, onde a integridade estrutural da via e possivel custo de manutencdo devem ser
fatorados nesta analise. Outro fator seria a questao social, onde independente do projeto a ser realizado,
deve ser associado uma série de medidas paliativas e programas sociais a fim de impactar o minimo
possivel a situacdo dos atuais residentes da envolvente, assim como das pessoas que utilizam do baixio
da via como abrigo.
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