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A minha mae, a0 meu pai e ao Tigo, de quem sinto saudades diariamente.

Construir a cidade ndo é repetir o que ja existe. Temos que pensar em recursos técnicos que
se empregam para o éxito da mesma coisa, de aliviar a populagdo, aumentar o tempo livre

das pessoas, e ndo construir para ser mais um produto no mercado.

Paulo Mendes da Rocha
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REsSumMo

Esta dissertagdo investiga de que forma principios de renaturalizagdo dos cursos de agua e
reestruturacao urbana podem ser aplicados e adaptados as especificidades do contexto
paulistano, contribuindo para a reintegracdo dos rios Tieté e Pinheiros como elementos
participantes da vida da cidade. Partindo do diagnoéstico histérico da ruptura urbano-fluvial
paulistana, processo pelo qual os sistemas hidricos foram progressivamente subordinados a
logica rodoviarista e a valorizagdao fundiaria ao longo do século XX, o trabalho toma como
inspiragdo e fonte de analise experiéncias internacionais desenvolvidas em Paris, Copenhague,
Madrid, Seul e Medellin, cidades que enfrentaram desafios estruturalmente analogos e

desenvolveram respostas distintas para reintegrar a 4gua ao seu tecido urbano.

A investigacdo adota uma metodologia de andlise comparativa qualitativa, organizada em
quatro fases sequenciais (Compreender, Analisar, Adaptar e Aplicar) e estruturada em torno de
trés ancoras analiticas comuns: mobilidade, programa urbano e renaturalizacdo. Os casos
internacionais sdo examinados criticamente, reconhecendo simultaneamente seus avangos
ambientais e suas contradi¢des, incluindo processos de gentrificagdo, centralizacdo decisoria e
desigualdade territorial, de forma a extrair principios transferiveis ¢ ndo modelos a serem

replicados diretamente.

A sintese comparativa traduz esses principios em diretrizes de interven¢do orientadas a
realidade especifica de Sdo Paulo, considerando sua escala metropolitana, suas desigualdades
socioespaciais profundas e os condicionantes de uma megacidade do Sul Global com
capacidade institucional limitada. Essas diretrizes sdo materializadas numa proposta urbana
aplicada a um recorte territorial concreto ao longo da confluéncia do rio Tamanduatei com o
Tieté, desenvolvida como sistema replicavel capaz de orientar intervengdes em diferentes

trechos da metropole.

Os resultados demonstram que a reintegracao dos rios paulistanos ao tecido urbano ndo depende
exclusivamente de recursos técnicos ou financeiros, mas de uma reorientagdo politica e
territorial que reconheca os sistemas hidricos como infraestrutura ecoldgica, elemento de
mobilidade sustentavel e instrumento de justica socioambiental. Mais do que uma questao de

projeto, trata-se de uma escolha sobre que cidade Sao Paulo quer ser.

PALAVRAS-CHAVE: renaturalizacdo fluvial, rios urbanos; mobilidade sustentavel;

infraestrutura verde-azul; Sul Global; Sdo Paulo.
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ABSTRACT

This dissertation investigates how principles of watercourse renaturalization and urban
restructuring can be applied and adapted to the specificities of the Sao Paulo context,
contributing to the reintegration of the Tieté and Pinheiros rivers as active participants in the
life of the city. Starting from a historical diagnosis of Sao Paulo's urban-fluvial rupture — the
process through which the city's water systems were progressively subordinated to a road-
oriented logic and to land valorization throughout the twentieth century — the work draws
inspiration and analytical material from international experiences developed in Paris,
Copenhagen, Madrid, Seoul, and Medellin: cities that faced structurally analogous challenges

and devised distinct responses to reintegrate water into their urban fabric.

The investigation adopts a qualitative comparative methodology, organized into four sequential
phases (Understand, Analyze, Adapt, and Apply) and structured around three shared analytical
anchors: mobility, urban program, and renaturalization. The international cases are examined
critically, acknowledging both their environmental advances and their contradictions —
including processes of gentrification, top-down decision-making, and territorial inequality —

so as to extract transferable principles rather than models to be directly replicated.

The comparative synthesis translates these principles into intervention guidelines oriented
toward the specific reality of Sdo Paulo, taking into account its metropolitan scale, its deep
socio-spatial inequalities, and the constraints of a Global South megacity with limited
institutional capacity. These guidelines are materialized in an urban proposal applied to a
concrete territorial site at the confluence of the Tamanduatei and Tieté rivers, developed as a

replicable system capable of guiding interventions across different stretches of the metropolis.

The findings demonstrate that the reintegration of Sao Paulo's rivers into the urban fabric does
not depend solely on technical or financial resources, but on a political and territorial
reorientation that recognizes water systems as ecological infrastructure, as an element of
sustainable mobility, and as an instrument of socio-environmental justice. More than a matter

of design, this is a choice about what kind of city Sao Paulo wants to be.

KEYWORDS: fluvial renaturalization, urban rivers; sustainable mobility; blue-green

infrastructure; Global South; Sao Paulo.
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1

INTRODUGAO

1.1 MOTIVAGAO PESSOAL

Desde a infancia, escuto dos meus pais relatos de que meus avos costumavam nadar no rio Tieté
pratica que hoje se tornou impensavel. Atualmente, mesmo o simples ato de se aproximar de
suas margens ja representa um desafio, considerando que o acesso ao rio ¢ mediado, em grande
parte, pelas vias expressas que o margeiam. A travessia dessas infraestruturas é, por si s6, uma
barreira significativa, mas nao constitui o principal problema. Hoje, os principais rios da cidade
sdo percebidos como canais de esgoto a céu aberto, elementos degradados e desconectados da

vida urbana, verdadeiros “vazios” no tecido consolidado de concreto e vidro.

N\:‘r i <
= g

Pod T

Fig. 1 — Rio Tieté e os clubes de regatas: o rio como espago de lazer e sociabilidade no inicio do
século XX.
Fonte: GAENSLY, Guilherme. Nr. 14. S. Paulo. Rio Tieté, Clubs de Regatas. [4 jan. 1907]. Fotografia (papel
gelatina brometo de prata), 8,6 x 13,8 cm. Acervo do Museu Paulista da USP. Disponivel em: Wikimedia

Commons. Licenga: dominio publico.
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Embora o Brasil seja internacionalmente reconhecido por sua abundéancia de recursos naturais,
a forma como a maior cidade do pais se relaciona com seus sistemas hidricos ndo condiz com
essa reputacdo. A experiéncia de viver por mais de duas décadas em Sao Paulo revela uma
percepgao recorrente: os rios sao frequentemente tratados como um fardo para a gestao publica
e como um tema evitado pelo setor privado. Essa logica torna-se ainda mais evidente diante de
iniciativas recentes, como a proposicao de praias artificiais em empreendimentos privados de
alto padrdao. A proximidade desses projetos com rios como o Pinheiros evidencia uma
contradi¢gdo: enquanto se investe na simulagdo de paisagens aquaticas idealizadas, negligencia-
se a recuperagdo e integracao dos corpos d’agua reais da cidade. Tais iniciativas refletem, em
ultima instancia, a dificuldade, ou a falta de interesse, em incorporar os rios a dinamica urbana

como espagos de convivéncia, lazer e valor ambiental.

Diante desse contexto, surge a motivagao central: como os rios urbanos chegaram a esse estado
de degradacdo, e por que sua recuperagdo ¢ frequentemente percebida como invidvel? Essa
questdo torna-se ainda mais relevante no cenario contemporaneo, marcado pelo avanco das
discussoes sobre sustentabilidade ¢ mudangas climaticas. Eventos recentes, como a realizacao
da Conferéncia das Nacdes Unidas sobre Mudangas Climaticas (COP) no Brasil, evidenciam
um crescente engajamento institucional com a agenda ambiental. No entanto, observa-se que a

requalificacdo dos sistemas hidricos urbanos ainda ocupa um papel secundario nesses debates.

A realidade de Sao Paulo ¢ marcada por enchentes recorrentes, escassez hidrica cada vez mais
frequente e intensa degradagdo ambiental, revelando uma disfun¢ao no ciclo da 4gua em escala
urbana. Ao longo dos anos, a gestdo desses sistemas tem se mostrado pouco preparada para
lidar com a crescente crise climatica global, especialmente ao tratar os rios predominantemente
como infraestruturas técnicas sob responsabilidade de concessiondrias. Essa abordagem reduz
os rios a elementos funcionais de drenagem, desconsiderando seu potencial ambiental, social e

urbano.

Nesse contexto, as intervengdes realizadas tendem a assumir um carater reativo, focadas na
contenc¢ao de danos em vez de enfrentar as causas estruturais da degradagdo. Ao tratar apenas
os sintomas, e ndo as origens do problema perpetua-se um ciclo de intervengdes ineficazes. A
reintegracdo da malha hidrica ao tecido urbano torna-se, portanto, essencial para que Sdo Paulo

se torne uma cidade mais resiliente e preparada para lidar com os efeitos das mudancgas
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climaticas. Além disso, a criacdo de espagos urbanos de qualidade, que promovam o convivio
e respeitem as dindmicas naturais, ¢ fundamental para construir uma cidade mais adaptada e

sustentavel.

A experiéncia recente de mudanga para o Porto, aliada ao ingresso no Mestrado em Projeto e
Planejamento Urbano, proporcionou o contato com diferentes formas de integracdo entre cidade
e 110, nas quais os sistemas hidricos sao tratados como elementos vivos e estruturantes do espago
urbano, contribuindo para a criagao de espagos publicos qualificados. Nesse sentido, torna-se
fundamental investigar como outras cidades tém enfrentado desafios semelhantes, buscando
identificar estratégias e abordagens que possam contribuir para a reintegracdo dos rios ao

espago urbano.

1.2 OBJETIVOS

A degradagdo dos rios paulistanos ndo ¢ um fenémeno isolado. Como serd demonstrado ao
longo dos proximos capitulos, ela resulta de um processo historico deliberado de subordinacdo
dos sistemas hidricos a 16gica rodoviarista e fundiaria, consolidado ao longo do século XX. Ao
mesmo tempo, diversas cidades ao redor do mundo enfrentaram processos semelhantes e
encontraram formas distintas de reverter essa relacdo, reintegrando seus rios ao tecido urbano

como elementos ativos da vida publica, da mobilidade e da adaptagdo climatica.

A partir dessa inquietagdo, esta dissertacdo propde-se a responder a seguinte questdo de
investigacao: “de que forma principios de renaturalizagao fluvial e reestruturagao urbana podem
ser aplicados e adaptados as especificidades do contexto paulistano, contribuindo para a

reintegracdo dos rios Tieté e Pinheiros como elementos estruturadores da cidade?”

Esta questao parte de um pressuposto fundamental: Sdo Paulo ndo ¢ Paris, Copenhague ou Seul.
E o centro de uma megacidade do Sul Global, uma regido metropolitana de cerca de 20,7
milhdes de habitantes, dos quais 11,5 milhdes no municipio (IBGE, 2022), marcada por
desigualdades territoriais profundas, capacidade institucional limitada e uma dependéncia
estrutural do automovel que ndo resulta apenas de escolhas individuais, mas de décadas de

incentivos publicos e privados que moldaram a forma como os paulistanos habitam, trabalham
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e se deslocam. A pergunta central desta dissertacdo ndo ¢, portanto, como copiar modelos
externos, mas como compreender os principios que os orientam e identificar o que pode ser

adaptado, com integridade critica, a um contexto radicalmente diferente.

Para responder a essa questdo, a dissertagdo organiza-se em torno de um objetivo geral e trés

objetivos especificos complementares.

O objetivo geral ¢ compreender de que forma os rios urbanos podem atuar como elementos
estruturadores qualificacdo da cidade, articulando mobilidade, espago publico, adaptacao
climatica e qualidade de vida urbana e traduzir esse entendimento em diretrizes e principios

aplicaveis ao caso de Sao Paulo.

Os objetivos especificos sdo:

Em primeiro lugar, analisar politicas e projetos urbanos desenvolvidos em cidades que
enfrentaram desafios semelhantes aos de Sdo Paulo no que diz respeito a relagdo entre
infraestrutura vidria, sistemas hidricos e espago publico. Esta andlise abrange experiéncias
europeias, asiaticas e latino-americanas, examinadas a partir de trés ancoras analiticas:

mobilidade, programa urbano e renaturalizagao.

Em segundo lugar, comparar estratégias em diferentes escalas e contextos, identificando
padrdes recorrentes, erros comuns e condi¢des de transferibilidade. Esta comparagao nao busca
equivaléncias diretas, mas principios que possam informar intervengdes em contextos urbanos
marcados pela fragmentagao territorial, pela dependéncia do automdvel e pela degradacao dos

sistemas hidricos.

Em terceiro lugar, propor diretrizes de interven¢do para Sao Paulo, fundamentadas na anélise
comparativa e orientadas pela realidade especifica da cidade. Essas diretrizes articulam-se numa
proposta urbana aplicada a um recorte territorial concreto, demonstrando como a logica
desenvolvida ao longo da dissertagdo pode ser materializada em projeto e, a partir dai, replicada

em outras areas da metrdopole.
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ANCORAS ANALITICAS

O rio como elemento estruturador da cidade

RENATURALIZACAO
restauragéo ecolégica
e hidroldgica
infraestrutura verde-azul
MOBILIDADE REDE HiDIRICA PROGRAMA URBANO
mobilidade ativa elemento estruturador espagco publico
transporte publico i acesso e apropriagao
conectividade da cidade usos e qualidade urbana

GOVERNANGA (condigéo transversal as trés ancoras)
governanca multinivel - participagdo social - gestao integrada da agua

Fig. 2 — As trés ancoras analiticas, organizadas em torno da rede hidrica (rios e cérregos) como
elemento estruturador da cidade, com a governanga como condigao transversal. Fonte: elaboragéo do
autor (2026).

Dois termos do titulo exigem precisdo. Megacidade ¢ empregado na acepcdo das Nacdes
Unidas, a de aglomeragdo urbana com mais de 10 milhdes de habitantes (UNITED NATIONS,
2019), e refere-se, portanto, a metropole, e ndo apenas a0 municipio, cuja populagio cresce hoje
mais lentamente que a da regido metropolitana. Sustentabilidade, por sua vez, ndo designa aqui
um estado a ser alcangado, mas um critério de avalia¢do: a capacidade de a relagdo entre a
cidade e a sua rede hidrica se manter ao longo do tempo sem transferir seus custos (enchentes,
insalubridade, segregacio) para o futuro ou para os territérios mais vulneraveis. E nesse sentido
que o titulo situa Sao Paulo a margem da sustentabilidade: nao por ter deixado de ser sustentavel
num momento preciso, mas porque o modelo que subordinou os rios ao sistema viario € ao

mercado de terras produz, de forma recorrente, exatamente esses custos.

Dai também o limite do que esta dissertagdo reivindica. A renaturalizagdo proposta ndo reverte,
por si s6, a poluicdo dos rios nem a desigualdade cronica da metropole. O saneamento, isto €, a
coleta e o tratamento do esgoto, ¢ condi¢do prévia de qualquer intervencao (o grau que a sec¢ao
3.2 chama de reabilitacdo), e a desigualdade s6 pode ser enfrentada pela via do programa urbano
e dos instrumentos de distribuicao da valorizacao da terra, tratados nas ancoras de programa e

de governanga. O que a renaturalizacdo pode oferecer € a recuperagdo da fungao hidrologica
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das varzeas e, com ela, a possibilidade de que a reintegracao dos rios ndo se faca, mais uma

vez, como operagdo fundidria.

1.3 METODOLOGIA

Para responder a questao de investigacdo proposta, esta dissertagdo adota uma abordagem
metodoldgica qualitativa, estruturada em quatro fases sequenciais e interdependentes:
Compreender, Analisar, Adaptar e Aplicar. Cada fase corresponde a um movimento distinto
no processo de constru¢do do argumento, do diagnostico a proposta, e é explorada ao longo dos
capitulos do trabalho: as fases Compreender e Analisar estruturam o diagnostico histérico e os
estudos de caso (Capitulos 1 a 3), a fase Adaptar consolida-se na sintese comparativa que fecha
a analise dos casos (seccdo 3.2), e a fase Aplicar corresponde a proposta projetiva desenvolvida

no Capitulo 4.

A escolha por uma metodologia de andlise comparativa justifica-se pela natureza da questao de
investigagdo. Nao se trata de avaliar se Sdo Paulo deve ou ndo reintegrar seus rios, mas de
compreender como isso pode ser feito. Para isso, ¢ necessario observar como outras cidades
enfrentaram desafios andlogos, identificar os principios que orientaram suas escolhas e avaliar
criticamente o que pode ser transferido para um contexto radicalmente diferente. A comparagao
ndo opera por equivaléncia direta, mas por aprendizado estruturado a partir de contextos
distintos. Esse olhar externo nao substitui a leitura do préprio sitio, nem parte do zero. Sao
Paulo acumula uma tradigao de planos e projetos para os seus rios, da qual o plano de Saturnino
de Brito para o Tieté, de 1924, ¢ o marco fundador: ja ali se propunha preservar partes da
planicie de inunda¢do como parques capazes de ser alagados sem prejuizo para a populacao
(BRITO, 1926 apud LUZ; RODRIGUES, 2020), visdo que o projeto do Hidroanel
Metropolitano viria a retomar em outra chave (GMF/FAU-USP, 2011). Os casos internacionais

funcionam, assim, como contraponto critico a essa tradi¢ao local, e ndo como substitutos dela.

Todo esse processo ¢ atravessado horizontalmente por cinco fatores de contexto e influéncia
que condicionam tanto o diagndstico quanto as propostas: os condicionantes ambientais de Sao
Paulo (hidrologia, topografia, ecossistemas e vulnerabilidade climatica); a estrutura urbana
existente (padrdes de ocupagdo, infraestruturas instaladas, uso do solo e mobilidade atual); a
legislacdo e as politicas publicas vigentes (Plano Diretor Estratégico, PlanMob, PlanClima e

demais instrumentos urbanisticos); os arranjos de governanga e participacao (articulacao
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institucional entre escalas de governo e participagdo social); e as mudangas climaticas como

condicionante estrutural (eventos extremos, adaptagdo, mitigacdo e resiliéncia urbana).

Fase 1 - Compreender (diagnostico)

A primeira fase estabelece o quadro diagnodstico da relagcdo entre Sao Paulo e seus sistemas
hidricos. A partir de revisdo bibliografica e analise documental, reconstroi-se o processo
historico de ruptura urbano-fluvial que transformou os rios Tieté e Pinheiros de elementos
estruturadores da cidade em infraestruturas técnicas degradadas e socialmente invisiveis. Esta
fase mobiliza fontes primarias e secundarias (incluindo planos urbanos, cartografia historica e
estudos académicos) para compreender como a légica rodoviarista e a mercantilizacdo das

varzeas consolidaram o modelo atual.

Fase 2 - Analisar (referéncias internacionais)

A segunda fase desenvolve a andlise comparativa de estudos de caso internacionais,
selecionados por apresentarem desafios estruturalmente semelhantes aos de Sao Paulo: a
presenca de grandes infraestruturas viarias em torno de rios urbanos, processos de degradagao
ambiental e iniciativas recentes de reintegracdo fluvial. Os casos abrangem experiéncias
europeias, asiaticas e latino-americanas, garantindo diversidade de contextos institucionais,

escalas urbanas e modelos de governanca.

Cada caso ¢ analisado a partir de trés ancoras analiticas comuns, que funcionam como critérios

de comparagdo sistematica.

A primeira ancora ¢ a mobilidade: como cada cidade reorganizou seus sistemas de transporte
em relacdo aos rios, reduzindo a dependéncia do automovel e requalificando as margens fluviais

para modos ativos e coletivos.

A segunda ancora ¢ o programa urbano: quais usos, equipamentos e atividades foram
introduzidos nas margens recuperadas, € como esses programas contribuiram para a criagao de

novas centralidades e para a reconexao entre a populacdo e os sistemas hidricos.
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A terceira ancora ¢ a renaturalizacdo: como cada caso abordou a gestdo da dgua, o tratamento
das margens e os processos de desimpermeabilizagdo, distinguindo entre intervengdes de

restauragdo ecoldgica efetiva e operagdes predominantemente paisagisticas.

Convém precisar desde ja o sentido em que esta dissertacdo emprega o termo renaturalizagao,
porque ele € o mais exposto a equivocos. Nao se trata de “voltar a natureza” nem de reconstituir
um estado pré-urbano do rio. A cidade ¢, ela propria, segunda natureza, “efeito da agao das
sociedades sobre a ‘primeira natureza’” (LEFEBVRE, 2006, p. 5), e nenhuma metropole desfaz
0o que edificou sobre suas planicies. No caso de S3o Paulo, isso tem uma tradugdo
geomorfologica precisa: o Tiet€ ¢ um rio meandrico de planicie, cuja natureza é a propria
varzea, larga e periodicamente alagavel, que a cidade evitou durante séculos, assentando-se nas
colinas e nos terragos mais altos, € que s6 passou a ocupar a partir da virada do século XX
(AB’SABER, 2007 apud LUZ; RODRIGUES, 2020). Renaturalizar, neste trabalho, designa
portanto a recuperacdo de fungdes hidrologicas (infiltragdo, retengdo, espaco para a cheia), e

ndo a recomposi¢ao de uma forma original.

Para graduar essa recuperacdo, a andlise adota a distingao entre trés tipos de intervencao em
rios urbanos, detalhada na seccao 3.2 (Fig. 27): a restauracao, que atua sobre o regime do rio €
corresponde a renaturalizacdo em sentido estrito; a reabilitagcdo, que atua sobre a qualidade da
agua; e a revitalizacdo, que atua sobre a relagdo entre o rio e a cidade, devolvendo-o ao olhar e
ao uso do cidadao (ALENCAR, 2017; CHIN, 2006). A revitalizagdo corresponde, em larga
medida, ao que esta dissertagdo chama de reconexao. Ao longo dos estudos de caso, o termo
renaturalizac¢do fica reservado ao primeiro grau; quando uma intervencdo ndo o alcanga, ¢
nomeada pelo grau que efetivamente atinge. A reintegracdo dos rios, horizonte formulado na
questao de investigacao, ¢ entendida como a articulagdo dos dois polos: reconectar o cidadao

ao rio e devolver ao rio o seu regime.

Fase 3 - Adaptar (sintese comparativa)

A terceira fase constitui 0 momento analitico central da dissertacdo. A partir dos casos
estudados, desenvolve-se uma sintese comparativa que identifica padrdes recorrentes, erros

comuns e condi¢gdes de transferibilidade. O resultado desta fase ndo ¢ uma listagem de boas
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praticas, mas um conjunto estruturado de diretrizes orientadas a realidade especifica de Sao
Paulo, considerando suas politicas publicas existentes, suas capacidades institucionais e suas
desigualdades territoriais. Esta sintese ¢ organizada em torno das mesmas trés ancoras analiticas

utilizadas na fase anterior, garantindo coeréncia entre a analise € as propostas.
Fase 4 - Aplicar (projeto urbano)

A quarta fase materializa as diretrizes desenvolvidas numa proposta urbana aplicada a um
recorte territorial concreto da confluéncia do rio Tieté com o Tamanduatei. O projeto ndo tem
carater executivo, mas conceptual e demonstrativo: visa evidenciar como o0s principios
identificados ao longo da investigagdo podem ser traduzidos em intervencdo espacial. A
proposta ¢ desenvolvida como um sistema replicavel, demonstrando que a logica de intervengao
pode ser transposta para outros trechos e escalas da metropole, contribuindo para a constru¢ao

de um modelo de integragdo rio-cidade adaptado ao contexto paulistano.

Abordagem metodoldgica: do diagnéstico a contribuicao

COMPREENDER ANALISAR ADAPTAR APLICAR CONTRIBUICAO
(diagnéstico) (estudos de caso) (sintese critica) (proposta projetiva) (resultado)

Situacéo atual de Cinco casos Principios Proposta urbana Modelo replicavel de

Sao Paulo: a ruptura internacionais (Paris, transferiveis para Sao Paulo: renaturalizagéo e
urbano-fluvial. Copenhague, Madri, divididos pelas trés sistema replicavel reconexao rio-cidade

Seul, Medellin) como ancoras. rio-cidade para Sao Paulo.

inspiragao e fonte de (Pinheiros—Tieté).
analise.

Analise feita a partir das trés ancoras: Mobilidade - Programa urbano - Renaturalizagao

Fatores de contexto e influéncia — condicionam todas as fases 1

Condicionantes Estrutura urbana Legislagao e politicas Governanca e Mudangas climaticas
ambientais existente publicas participacao Eventos extremos,
Hidrologia, topografia, Ocupagao, infraestruturas Planos diretores, leis Arranjos institucionais, adaptacéo, mitigagéo e
ecossistemas e instaladas, uso do solo e ambientais e instrumentos participagao social e resiliéncia urbana.
vulnerabilidade climatica. mobilidade atual. urbanisticos. articulagdo entre escalas.

Fig. 3 - Abordagem metodolégica do diagndstico a contribuigdo. Fonte: elaboracéo do autor (2026).
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2

COMPREENDER

2.1 SA0 PAULO COMO PRODUTO DE UMA RUPTURA URBANO-FLUVIAL

A 4gua sempre foi um elemento estruturador dos assentamentos humanos. Rios garantiam
abastecimento, irrigacdo, energia e, sobretudo, funcionavam como vias naturais de circulagdo
e conexao entre territorios. No caso de Sao Paulo, o desenvolvimento da cidade esta diretamente

ligado a sua posicao estratégica em um planalto fluvial.

A povoagdo que deu origem a cidade foi fundada em 1554 como Sao Paulo dos Campos de
Piratininga, nome que remete diretamente as caracteristicas morfoldgicas do local, sendo
“Piratininga”, em tupi, “peixe seco”, referéncia as variacdes entre cheias e estiagens dos rios da

regido. Taunay (2007)

Durante séculos, os rios Tieté e seus afluentes desempenharam papel central como eixos de
deslocamento e estruturagado territorial, conectando o interior ao litoral. No entanto, com a
intensificacdo da urbanizagdo a partir do final do século XIX e inicio do século XX,
impulsionada pela economia cafeeira, pela ferrovia Santos—interior e por um processo de

industrializacdo acelerado, essa relagdo comegou a se inverter.

O crescimento de Sdo Paulo ndo pode ser entendido sem essa articulacdo: a cidade se
desenvolve como um intermediario entre o interior produtor e o porto de Santos, estruturando-
se ao longo das infraestruturas ferroviarias que viabilizavam o escoamento do café. Nesse
contexto, a propria topografia da cidade desempenha papel fundamental, devido ao relevo
acidentado, os terragos fluviais, areas relativamente planas junto aos rios, tornaram-se os

suportes ideais para a implantagdo da ferrovia, antes mesmo das grandes obras de retificacdo.

10
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Sao Paulo se consolida, assim, como um grande entroncamento logistico e econdmico,
estruturando uma metroépole que hoje retine cerca de 20,7 milhdes de habitantes na regido
metropolitana, dos quais 11,5 milhdes no municipio (IBGE, 2022), assentada em sua maior
parte sobre a bacia do Alto Tieté. Nesse processo, o crescimento acelerado e pouco planejado

trouxe graves problemas sanitarios e de infraestrutura.

E nesse contexto que emerge uma mudanca decisiva de paradigma: os rios deixam de ser
suporte da urbanizagdo e passam a ser percebidos como obstaculos ao crescimento urbano.
Inspirada em modelos norte-americanos, nos quais o automovel era simbolo de progresso, Sao
Paulo adota a logica rodoviarista como base do seu desenvolvimento (DELIJAICOV, 1998).
Essa opc¢do, esbogada no Plano de Avenidas de Prestes Maia nos anos 1930, ganha base material
com a implantagdo da industria automobilistica no pais durante o governo de Juscelino
Kubitschek (1956-1961), concentrada justamente na regido metropolitana de Sao Paulo, no
ABC paulista. A partir dai, a cidade passa a ser projetada para a fluidez do trafego, entendida

como peca-chave da modernizagao.

A transformagdo dos rios em obstaculos fisico e sanitario, justificou uma série de intervencdes

técnicas que buscavam adequar o territorio as demandas da urbanizacdo moderna.

A retificagdo dos rios, especialmente do Tieté e do Pinheiros, foi conduzida sob argumentos
sanitarios e hidraulicos: controle de enchentes, drenagem urbana e eliminacdo de areas
insalubres. No entanto, esses discursos técnicos mascaravam interesses mais amplos ligados a
expansdo urbana, a valorizacdo imobilidria e a progressiva mercantilizacdo das varzeas
paulistas. Essas areas passam a ser tratadas ndo mais como parte de um sistema natural

dindmico, mas como reservas de valor fundidrio a serem incorporadas ao mercado.

“A retificagdo do Tieté decorre essencialmente da necessidade de urbanizar a varzea, criando

terrenos aproveitaveis para edificagoes.” (Delijaicov, 1998).

Nesse processo, o rio deixa de ser compreendido como sistema natural e passa a ser tratado
como infraestrutura a ser domesticada, viabilizando a incorporagdo de suas varzeas ao mercado
urbano. Ao ignorar as dindmicas proprias dos rios de planicie (sinuosos e sujeitos a variagdes
de cheia e seca), a retificagdo ndo apenas transforma o curso d’agua, mas inaugura a ocupagao

intensiva dessas areas.

11
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O Plano de Avenidas de Prestes Maia (1930) consolidou essa ldgica ao propor um sistema
radial-concéntrico de circulagdo. Embora o plano tivesse potencial para uma articulagdo entre
diferentes modais, incluindo hidrovia e ferrovia, na pratica, a implementacao privilegiou quase

exclusivamente o transporte rodoviario.

As varzeas dos rios foram aterradas e convertidas em grandes eixos viarios, as atuais marginais,
principais vias expressas da cidade, que passaram a estruturar a expansao urbana. A ideia de

um sistema hidroviario, parques lineares ou integracao paisagistica com os rios foi abandonada.

Fig. 4 — Aerofotografias da bacia do rio Pinheiros: o curso meéndrico e as varzeas naturais (1933) em
contraste com o rio retificado e suas margens progressivamente ocupadas (1949—-1956). A margem
esquerda do canal, o Jockey Clube, inaugurado em 1941.

Fonte: Acervo FES — Fundagao Energia e Saneamento (Sao Paulo). Aerofotogrametria da bacia do Rio
Pinheiros, décadas de 1930-1950. Reproduzido com base em: ALOSP. Rio Pinheiros em fotos: a histéria do

antigo Jeribatiba.
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Esse processo pode ser entendido como uma operacao de transformacao do espaco natural em
ativo urbano: o rio deixa de ser espaco publico estruturador e passa a ser um suporte para

circulacao automotiva e valorizagao imobiliaria. A ldgica dominante torna-se clara: ’

Secar, Aterrar, Lotear e Vender.

Cidades antigas
normalmente em locais elevados

ou onde o canal estd confinado  gntigas  estabelecidas  em  locais
entre terras mais altas do que o

limite da planicie de inundagao  glevados ou com o canal confinado

Fig. 5 — Modelo de ocupagao urbana

da planicie de inundagao: as cidades

acima da planicie, em contraste com as

extensdes modernas sobre a varzea.

Fonte: Hockin et al. (1978).

sobre a planicie de inundagao.

Mais do que uma escolha técnica, trata-se da consolidacdo de uma ideologia urbana. A 16gica
de producdo do espaco orientada pelo automdvel ndo apenas reorganiza a cidade, mas redefine
a relacdo com a agua, que passa a ser ocultada, fisica e simbolicamente, sob infraestruturas
vidrias. Esse processo resulta no apagamento dos rios da experiéncia urbana cotidiana,
substituidos por uma paisagem dominada pela circulagdo e pelo valor imobilidrio (Delijaicov,

1998).

As intervengoes realizadas ao longo do século XX resultaram na quase completa supressao da

dindmica natural dos sistemas hidricos.

Grande parte dos cursos d’agua foi canalizada ou enterrada, estima-se que cerca de 800 rios e
corregos estejam hoje ocultos sob a malha urbana. A ldégica técnica imposta, baseada na
canalizagdo, impermeabilizacdo e aceleragdo do escoamento, rompeu com o funcionamento
ecoldgico dos rios, eliminando suas fungdes de regulagdo hidrica, infiltracdo e dissipagdo de

energia.
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Fig. 6 — O antigo curso do Rio Pinheiros x o atual sob a malha urbana de S&o Paulo.

Fonte: cartografia académica da USP.

As vérzeas, que atuavam como 4reas naturais de absor¢do durante as cheias, foram
transformadas em superficies impermeaveis e ocupadas por infraestrutura viaria e edificagoes.
O resultado ¢ um sistema artificial altamente rigido, incapaz de responder as variagdes naturais

do ciclo hidrolégico.

Fig. 7 - "O paulistano passa, por ano, o

equivalente a um més e meio parado no transito
(Ibope/Rede Nossa Séo Paulo, 2016).

Fonte: REDE NOSSA SAO PAULO. Pesquisa sobre
Mobilidade Urbana. Realizagéo: Ibope, 2016.

Esse modelo revela seus limites de forma recorrente no presente. A cada episodio de chuva
intensa, a cidade enfrenta enchentes, colapsos viarios e prejuizos econdmicos significativos,
demandando investimentos cada vez maiores em obras de drenagem e mitigacdo de desastres.
A conta dessa transformagao, que buscou domesticar e ocultar os rios, retorna de forma ciclica,

evidenciando a insustentabilidade do modelo adotado.

Em uma 4rea de analise do Rio Pinheiros, um grupo de pesquisa do Departamento de Geografia

da Universidade de Sao Paulo demonstra as principais categorias de uso das margens do rio
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(Figura 8). Segundo o conceito de mercantilizacdo das varzeas urbanas proposto por Delijaicov
(1998), observa-se nesse recorte que os usos comerciais, residenciais verticalizados, armazéns,
galpdes industriais e urbanizagdes precarias (favelas) predominam, enquanto areas permeaveis,

como parques urbanos e equipamentos publicos em solo natural, tornam-se excegao.

325‘00\7 330‘0\70 - - ]
— Caregoria de uso Grau de perturbagdo
Campo antropico
Muito baixo
§,_ Parques urbanos
Equipamento urbano em terreno permeavel
Baxo
Sistema vidrio
gl Equipamento urbano em terreno impermeavel
R Médio
Residencial téreo
Residencial verticalizado
N Go Rio Pnneitos L iy
H iitog o i Armazéns e galpdes industriais ou comerciais Alo
i [ Limite Municipal
—— Hidrografia Urbanizagéo precana (favelas)
‘ Curvas de Nivel
Dot SIRGAS 2000 ot o rocaro 1o | 0TLETC1E ltamente verticalizado Muito alto

Figura 8 — Area de andlise + Uso da terra em 2012 e respectivos graus de perturbagao

2.2 Os RIOS TIETE E PINHEIROS COMO INFRAESTRUTURA URBANA

A transformagao das varzeas em infraestruturas viarias ndo apenas alterou a dinamica dos rios
paulistanos, mas também redefiniu profundamente a forma de expansdo da metropole e o
proprio papel dos sistemas hidricos na cidade. Esse processo ndo se resume a intervencoes
pontuais de retificacdo ou canalizagdo ele implica a incorporagdo progressiva dos rios a redes
infraestruturais mais amplas, como drenagem, saneamento e producdo de energia, consolidando
uma mudanca de paradigma: os rios deixam de ser elementos estruturadores do territorio e

passam a operar como suportes técnicos da urbanizagao.

Ao longo do século XX, especialmente a partir da implementa¢do do Plano de Avenidas (1930)
e da consolidacdo das marginais como principais eixos de circulagdo, o crescimento urbano
passou a ocorrer de maneira cada vez mais dispersa e dependente do transporte rodoviario. Esse
processo foi intensificado a partir da década de 1950, quando Sao Paulo experimentou um

acelerado crescimento econdmico e demografico impulsionado pela industrializagdo. A
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necessidade de grandes areas para implantacdo de fabricas, armazéns e conjuntos habitacionais,
associada ao menor valor da terra nas areas periféricas, estimulou a expansao da urbanizagdo
para além dos limites consolidados da cidade. As novas infraestruturas viarias desempenharam
papel central nesse movimento, permitindo a ocupagao de territorios cada vez mais distantes do

nucleo urbano original.

Nesse contexto, os rios Tieté, Pinheiros e Tamanduatei passam a operar como suportes técnicos
da urbanizacao. Suas dguas sao conduzidas e controladas por uma calha impermeavel, enquanto
suas varzeas sdo progressivamente drenadas, aterradas e incorporadas ao tecido urbano,
viabilizando a implantagdo de infraestruturas viarias e a expansdo da malha urbana. As
marginais deixam de ser apenas obras de circulagdo e passam a atuar como elementos
estruturadores da expansdo metropolitana, conectando areas periféricas aos principais centros
produtivos da cidade e consolidando um modelo de urbanizagdo extensivo, caracterizado pela

separagdo espacial entre moradia e emprego.

Esse modelo produziu consequéncias profundas e duradouras. Enquanto as atividades
econOmicas mais dindmicas permaneceram concentradas em areas centrais e, posteriormente,
no vetor sudoeste da cidade, grande parte da populacdo de menor renda foi progressivamente
deslocada para regides periféricas, onde o acesso a terra era mais acessivel. Conjuntos
habitacionais populares foram implantados em areas cada vez mais distantes do centro,
sobretudo na zona leste, a0 mesmo tempo em que a ocupagao informal avancava sobre terrenos
ambientalmente frageis encostas, fundos de vale e areas proximas aos rios. A partir da década
de 1980, setores de maior renda também passaram a ocupar areas periféricas, impulsionando a
proliferacdo de condominios fechados e loteamentos de baixa densidade nas franjas urbanas.
Embora motivadas por dinamicas distintas, ambas as formas de ocupagdo contribuiram para

ampliar a dispersao territorial da metrépole e aprofundar a dependéncia dos sistemas viarios.
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Fig.9 — Mapa de crescimento da densidade de distritos da RMSP.

Fonte: IBGE/ Censos de 1991 e 2000

A constituicdo desses sistemas técnicos ocorreu de forma fragmentada, marcada pela atuacao
de diferentes companhias concessionarias, muitas delas de capital estrangeiro, responsaveis
pela provisdo de servigos urbanos como energia, transporte, agua e saneamento. Implantadas
segundo interesses especificos e pouco articulados entre si, essas infraestruturas reduziram os
rios a elementos subordinados a fungdes isoladas, comprometendo a compreensdo e o
funcionamento dos sistemas hidricos como totalidades integradas. As intervengdes realizadas,
frequentemente justificadas por argumentos sanitarios e hidraulicos, estavam profundamente
associadas a logica de valorizacdo imobiliaria do espago urbano: a transformagdo das varzeas
em areas edificaveis permitiu a conversao de terra e 4gua em ativos econdomicos, inserindo os
rios nos circuitos de produgdo e circulagdo do capital. A tecnificacdo dos rios ndo se configura
apenas como resposta a demandas urbanas ela opera como instrumento estratégico de produgao

do espago.

No entanto, ao eliminar as fungdes ecologicas das varzeas (absorcado, infiltragdo e dissipacao
das aguas) e ao acelerar o escoamento por meio da canalizacdo e impermeabilizacdo, esse
modelo técnico contribuiu diretamente para o aumento do nimero e da intensidade das
enchentes urbanas. As consequéncias tornam-se ainda mais evidentes nas areas proximas aos

rios, onde populacdes vulneraveis enfrentam simultaneamente os impactos da distancia em

17



Séao Paulo a margem da sustentabilidade

relacdo aos centros de emprego e os riscos associados as inundagdes recorrentes. A tentativa de
domesticacdo dos rios, portanto, ndo eliminou sua dindmica natural intensificou-a de forma

descontrolada.

Como resultado desse longo processo, os rios tornam-se progressivamente invisiveis na
experiéncia urbana. Nao por desaparecerem fisicamente, mas por serem absorvidos pelas redes
técnicas que estruturam a cidade e reduzidos a sua dimensdo funcional. Sua presenga ¢
substituida por sua operacao, consolidando a transicao de sistemas ecologicos para sistemas
técnicos, nos quais a natureza ¢ reconfigurada como infraestrutura. A urbanizagdo das varzeas
e a consolida¢do das marginais ndo podem ser compreendidas apenas como intervengdes
voltadas a mobilidade, elas constituem elementos centrais de um modelo de producao do espago
que favoreceu a expansdo horizontal da cidade, intensificou a segregacdo socioespacial e

apagou os rios da experiéncia cotidiana dos seus habitantes.

2.3 POTENCIAL DA CIDADE PARA REESTRUTURAR SEUS MODAIS E ESPACOS

A cidade de Sao Paulo apresenta, atualmente, uma contradi¢do estrutural entre seu modelo de
mobilidade e os desafios contemporaneos impostos pelas mudancas climaticas. Resultado de
um processo historico de urbaniza¢do orientado pela logica rodoviarista, o sistema de
mobilidade urbana ainda ¢ fortemente dependente do transporte individual motorizado e de
combustiveis fosseis. Esse modelo, além de socialmente desigual, revela-se ambientalmente
insustentavel, contribuindo significativamente para a emissdo de gases de efeito estufa, a

poluicdo atmosférica e a intensificacdo de fendmenos como ilhas de calor e enchentes.

Dados recentes indicam que o setor de transportes € o maior consumidor de energia no Brasil,
representando cerca de 32,5% do total, sendo que aproximadamente 95% dessa demanda esta
associada ao modal rodoviario. O setor ¢ responsavel por cerca de 13% das emissdes nacionais
de gases de efeito estufa, com crescimento continuo ao longo dos ultimos anos. Esse cendrio
evidencia o grau de dependéncia estrutural do automdvel e reforga a urgéncia de uma transigao

para modelos mais sustentaveis de mobilidade (NICHI, 2025).

Diante desse contexto, a cidade passou a incorporar, especialmente a partir dos anos 2000, uma
série de instrumentos de planejamento urbano e politicas publicas voltadas a mitigacdo dos

impactos ambientais e a reestruturacao do sistema de mobilidade. Entre eles, destacam-se a
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Politica Municipal de Mudanga do Clima (PMMC, 2009), o Plano Diretor Estratégico (PDE,
2014), o Plano de Mobilidade Urbana (PlanMob, 2015) e o Plano de A¢ao Climatica (PlanClima
SP, 2021). Esses instrumentos introduzem diretrizes importantes, como a priorizagao do
transporte coletivo, o incentivo aos modos ativos, a redu¢do do uso do automével e a promogao

de uma cidade mais compacta e integrada.

No entanto, apesar dos avangos institucionais, a efetividade dessas politicas ainda ¢ limitada. A
implementagao ocorre de forma fragmentada, com baixa articulagdo entre escalas de governo e
forte influéncia de interesses econdmicos que dificultam mudangas estruturais mais profundas.
A revisao recente do Plano Diretor evidencia tensdes entre o planejamento urbano e o mercado
imobilidrio, indicando que os objetivos de mobilidade sustentavel e redu¢cdo de emissdes nem
sempre se traduzem em acdes concretas. Observa-se um descompasso persistente entre os
instrumentos normativos disponiveis e a realidade urbana, ainda marcada por desigualdades

territoriais e ineficiéncia nos sistemas de transporte.

Fig. 10 — Hidroanel Metropolitano de S&o Paulo: rede hidroviaria proposta sobre os rios Tieté e
Pinheiros e as represas metropolitanas, articulada a portos e parques de varzea. Alexandre Delijaicov
/ Grupo Metropole Fluvial (GMF/FAU-USP), 2011. Fonte: GMF/FAU-USP (2011).

E nesse cenario que emerge o potencial da infraestrutura verde-azul como nova base para a

reestruturacao urbana. Diferentemente da logica técnica que historicamente transformou os rios
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em canais de drenagem e suporte ao sistema viario, a revalorizagdo desses elementos permite
integrad-los novamente ao tecido urbano como estruturas multifuncionais, capazes de
desempenhar simultaneamente fungdes ecoldgicas, hidraulicas, sociais ¢ de mobilidade. Ao
longo de suas margens, € possivel implantar corredores verdes que articulem transporte ativo,
espacos publicos e sistemas de drenagem, abordagem que dialoga diretamente com os
principios do desenvolvimento orientado ao transporte (Transit-Oriented Development - TOD),
reduzindo a necessidade de deslocamentos longos e incentivando modos menos poluentes. Os
instrumentos existem, o que falta ¢ a integracao entre eles e a escala de intervengao capaz de

produzir transformagdes territoriais efetivas.
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3

ANALISAR

3.1 ESTRATEGIAS AO REDOR DO MUNDO PARA ADAPTAGAO CLIMATICA E
RENATURALIZAGAO DE RIOS URBANOS

A analise comparativa que estrutura este capitulo parte da ideia de que: ndo existe um modelo
universal de reintegracdo fluvial. As estratégias desenvolvidas por diferentes cidades ao longo
das ultimas décadas respondem a contextos historicos, institucionais e territoriais especificos,
e sua relevancia para o caso de Sao Paulo ndo reside na possibilidade de replicagao direta, mas
na capacidade de iluminar principios, identificar erros recorrentes e ampliar o repertorio de

possibilidades disponiveis para uma metropole do Sul Global.

A sele¢do dos casos estudados neste capitulo obedece a dois critérios complementares, que se
aplicam de forma distinta a cada experiéncia analisada. O primeiro critério € a presenga de um
problema estruturalmente analogo ao de Sao Paulo: a existéncia de rios urbanos historicamente
subordinados a infraestrutura viaria, com margens degradadas e populagdo progressivamente
desconectada dos sistemas hidricos. Paris, Madrid, Seul e Medellin respondem a esse critério
em diferentes graus: cada uma desenvolveu, a partir de contextos histdricos e institucionais
proprios, estratégias de reversdo desse processo que oferecem aprendizados diretos para o caso
paulistano. O segundo critério ¢ a exceléncia referencial: a capacidade de determinadas cidades
de construir modelos de integragdo entre dgua, espago publico e tecido urbano que se tornaram
referéncia internacional, independentemente de terem partido de uma situagdo de degradagdo
comparavel. Copenhague responde a esse critério, ndo como espelho de um problema
semelhante, mas como horizonte de possibilidade. Sua experiéncia com o Cloudburst
Management Plan, com os parques inundaveis e com a incorporagao da d4gua ao desenho urbano

cotidiano oferece principios de gestao hidrica e resiliéncia climéatica que interessam diretamente
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a qualquer cidade que busque repensar sua relacdo com os sistemas naturais. A diversidade de
critérios de selecdo ¢ intencional: ela garante que a andlise combine o aprendizado com
processos de reversao e o aprendizado com modelos de referéncia, ampliando o repertorio

disponivel para pensar Sao Paulo.

Os casos sdo examinados a partir das trés ancoras analiticas definidas na metodologia
(mobilidade, programa urbano e renaturaliza¢ao) que funcionam como critérios de comparacao
sistematica ao longo de todo o capitulo. Cada caso ¢ analisado segundo a mesma estrutura
interna: contextualizacao historica, analise das estratégias desenvolvidas em cada uma das trés
ancoras e uma conclusio critica que identifica avangos, contradi¢des e aprendizados relevantes
para Sdo Paulo. Essa uniformidade estrutural ndo pretende reduzir a complexidade de cada

experiéncia, mas garantir que a comparagao entre casos distintos seja possivel e produtiva.

E importante reconhecer que os casos analisados nio se apresentam com o mesmo volume de
informacgdo disponivel, e essa assimetria ¢ ela propria significativa. Paris e Copenhague
dispdem de uma vasta producdo académica, técnica e institucional sobre suas estratégias de
adaptacao climatica, mobilidade ativa e gestao hidrica, cidades que ndo apenas desenvolveram
planos abrangentes como o Plano Climéatico de Paris 2024-2030 e o Cloudburst Management
Plan dinamarqués, mas que os tém implementado de forma sistematica e documentado com
rigor ao longo de décadas. Essa densidade de referéncias permite uma anélise mais detalhada
de seus instrumentos, resultados e contradi¢oes. Madrid e Seul, por sua vez, oferecem casos de
intervencdo de grande escala amplamente estudados na literatura internacional, com dados

mensuraveis sobre impactos ambientais, econdmicos e de mobilidade.

Medellin ocupa uma posicao distinta neste conjunto. A cidade colombiana ndo dispde da mesma
quantidade de planos estratégicos consolidados nem de uma producao académica comparavel
a das cidades europeias. No entanto, sua presenca neste capitulo ¢ essencial: Medellin ¢ uma
cidade latino-americana que, a partir de recursos institucionais e financeiros significativamente
mais limitados, desenvolveu estratégias concretas de reintegracdo fluvial e reconexdo entre
infraestrutura urbana e sistemas hidricos. Sua experiéncia com os Parques del Rio e com a
transformagdo das margens do rio Medellin oferece uma referéncia geograficamente e
socialmente mais proxima da realidade paulistana do que qualquer exemplo europeu ou

asiatico. A menor densidade bibliografica ndo diminui a relevancia do caso, pelo contrario, ela
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¢ parte do argumento: ¢ possivel avangar na reintegracao dos rios a cidade mesmo em contextos
de menor capacidade institucional, desde que haja vontade politica, articulacdo entre escalas de

governo e prioridade clara na agenda urbana.

A ordem de apresentacdo dos casos segue uma logica que se estende do mais documentado ao
mais proximo contextualmente de Sdo Paulo, permitindo que os principios identificados nas
experiéncias europeias e asiaticas sejam progressivamente confrontados com as condic¢oes do
Sul Global. Ao final do capitulo, a sintese comparativa, desenvolvida na se¢ao adaptar, retoma
os padrodes recorrentes identificados em todos os casos e os traduz em diretrizes orientadas a

realidade especifica de Sao Paulo.

3.1.1 Paris — e seu plano climatico para o futuro

A relacdo entre Paris e o rio Sena constitui um dos exemplos mais emblematicos das
transformagdes urbanas ocorridas ao longo dos séculos XIX, XX e XXI. Historicamente, o rio
desempenhou papel central na formagao da cidade, funcionando simultaneamente como eixo
de abastecimento, transporte, lazer e sociabilidade. A pintura une baignade, Asnieres (1884),
de Georges Seurat (Fig. 11), ilustra esse periodo: a beira do Sena, homens cujas roupas sugerem
trabalhadores ou membros da pequena classe média repousam e se banham diante das chaminés
das fabricas de Clichy, onde alguns deles provavelmente trabalhavam (NATIONAL

GALLERY, s.d.). A cena evidencia a integra¢do entre a vida urbana e o ambiente fluvial.

sll-ig. 11 — Bathers at Asniéres - Georges Seurat, de

1884.Fonte: National Gallery.
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Entretanto, ao longo do século XX, a consolidacdo do urbanismo moderno promoveu uma
progressiva ruptura dessa relacdo. A expansdo da industrializagdo, a canalizagdo dos cursos
d’agua, a implantagdo de grandes infraestruturas viarias e a priorizacdo do automovel
transformaram o Sena em uma infraestrutura funcional subordinada as necessidades da
circulagdo e da producdo urbana. Suas margens passaram a ser ocupadas por vias expressas,
enquanto a degradagdo da qualidade da agua resultou na proibi¢do oficial do banho em 1923.
Como ocorreu em diversas metropoles ocidentais, o rio deixou de ser percebido como espago

publico ativo e passou a operar principalmente como elemento técnico da urbanizagao.

Nas ultimas décadas, contudo, Paris iniciou um processo gradual de revisdo desse paradigma.
A crescente preocupagdo com as mudancas climaticas, a qualidade ambiental e a habitabilidade
urbana impulsionou uma série de politicas voltadas a redu¢ao da dependéncia do automovel, a
recuperagdo dos sistemas ecoldgicos urbanos e a reaproximagao entre cidade e agua. Nesse
contexto, a adaptagdo climatica passou a ocupar posi¢do central no planejamento urbano
parisiense, orientando intervengdes que articulam mobilidade, espaco publico, drenagem

urbana, biodiversidade e infraestrutura ecoldgica.

Essa transformacao ¢ consolidada por instrumentos recentes de planejamento, especialmente o
Plano Climatico de Paris 20242030 e o Plan Local d’Urbanisme Bioclimatique (PLUb), que
estabelecem metas relacionadas a neutralidade carbonica, ampliagdo das areas permedveis,
fortalecimento das infraestruturas azul-verdes e mitigacdo das ilhas de calor urbanas.
Diferentemente de abordagens setoriais, esses instrumentos adotam uma visao integrada do
territorio, reconhecendo a agua, os ecossistemas e os espacos publicos como componentes

fundamentais da resiliéncia urbana.

Paralelamente, Paris destaca-se pela ado¢ao de um modelo de governanca hidrica estruturado a
partir da escala da bacia hidrografica. A atuacdo coordenada entre diferentes niveis
institucionais, exemplificada pela Seine-Normandie Water Agency (AESN, s.d.), permite
articular saneamento, recuperacdo ecoldgica, financiamento ambiental e planejamento
territorial dentro de uma mesma estratégia de gestdo. Essa abordagem reforga uma compreensao
contempordnea da &gua como infraestrutura ecoldgica e bem comum, superando sua

interpretacdo exclusivamente técnica e ampliando seu papel na adaptag@o climatica das cidades.
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Dessa forma, Paris torna-se um caso relevante para esta pesquisa ndo apenas pelos resultados
alcangados na recuperacao do Sena e na qualificagdo dos espagos publicos, mas sobretudo pela
capacidade de integrar mobilidade, uso do solo, governanca hidrica e infraestrutura ecoldgica
dentro de uma estratégia territorial coerente. A cidade oferece um exemplo contemporaneo de
como antigas infraestruturas associadas ao urbanismo rodoviarista podem ser reinterpretadas e
transformadas em instrumentos de adaptacao climatica, reconectando rios, populacdo e espago

urbano.

Mobilidade integrada e ativa na reducio do automovel

A transi¢do de Paris para um modelo urbano orientado pela adaptagdo climatica encontra na
mobilidade um de seus principais instrumentos de transformacao territorial. Se durante grande
parte do século XX o automdvel ocupou posi¢cdo dominante na organizagdo do espago urbano,
estruturando vias, ocupando extensas areas de estacionamento e condicionando a forma de
crescimento da cidade, as politicas recentes buscam inverter essa légica. Mais do que reduzir
emissoes, Paris procura redefinir a distribuicdo do espaco publico e reorientar a cidade para
modos de deslocamento mais compativeis com seus objetivos ambientais e sociais. Essa
mudanga parte do reconhecimento de que a mobilidade ndo ¢ apenas um sistema de transporte,
mas um elemento capaz de moldar a forma urbana, influenciar padrdes de uso do solo e

determinar a qualidade dos espagos publicos.

A materializagdo dessa estratégia pode ser observada na transformagdo progressiva das ruas
parisienses. A cidade promoveu a amplia¢do das areas destinadas aos pedestres, a implantagao
de uma rede ciclavel que ultrapassa atualmente mil quildometros de extensdo e a restri¢ao
gradual da circulagdo automoével em areas estratégicas. Atualmente, caminhar representa
aproximadamente 66% dos deslocamentos realizados dentro da cidade, enquanto a bicicleta
consolidou-se como alternativa cotidiana ao automovel, processo acelerado durante a pandemia
de COVID-19, quando ciclovias temporarias foram incorporadas permanentemente a malha
urbana. Paralelamente, o Plano Climatico prevé a eliminacao gradual de metade das vagas de
estacionamento em superficie até 2030 (area equivalente a mais de 100 hectares convertendo

esse espaco em circulacdo pedonal, ciclovias, arborizagdo e drenagem sustentavel.
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Map of the 2021-2026 Bicycle Plan
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Fig. 12 —. Masterplan da rede cicloviaria de Paris (Plan Vélo 2021-2026): eixos existentes e

projetados.

Fonte: Ville de Paris.

Essa reducdo do automovel ndo ocorre de forma isolada. Ela ¢ acompanhada pelo
fortalecimento de uma rede integrada de transporte publico composta por metrd, RER,
tramways e Onibus, cuja integragao fisica e tarifaria permite que diferentes modos operem como
partes complementares de um mesmo sistema. Infraestruturas de grande escala historicamente
associadas a fragmentacao urbana também entram nesse processo: o boulevard périphérique,
simbolo do urbanismo rodoviarista do pos-guerra, encontra-se em reconversao gradual, com
reducdo de velocidades, ampliacdo do transporte coletivo e aumento da cobertura vegetal
buscando transformar uma infraestrutura de separa¢do em corredor urbano multifuncional

(Ville de Paris, 2024).

Nesse contexto, a requalificacdo das margens do Sena assume papel particularmente revelador.
Ao remover antigas vias expressas € converté-las em espacos publicos acessiveis, Paris nao
apenas reduz a presenga do automoével, mas restabelece a relagdo entre a populagdo e o rio.
Caminhar e pedalar ao longo das margens deixam de ser formas de deslocamento e passam a

constituir experiéncias associadas a paisagem, ao lazer e a permanéncia. A mobilidade ativa
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torna-se, assim, um mecanismo de reconexao entre cidade, espago publico e sistemas naturais,
demonstrando que reorganizar a forma como as pessoas se deslocam ¢, simultaneamente,

reorganizar a forma como a cidade ¢ produzida e vivida.
Uso do solo e espaco urbano

A transformacao da mobilidade em Paris nao ocorre de forma isolada. A redu¢ao do automovel,
a ampliacdo dos modos ativos e a requalificacdo do espago publico sdo parte de uma estratégia
mais ampla de reorganizacao territorial que busca aproximar moradia, trabalho, servigos e lazer
de forma a questionar os principios do urbanismo funcionalista que, ao longo do século XX,
promoveu a separacao entre diferentes usos da cidade e tornou a mobilidade motorizada

condi¢do fundamental para o funcionamento urbano.

E nesse contexto que surge o conceito da cidade de 15 minutos, desenvolvido pelo urbanista
Carlos Moreno e incorporado as politicas urbanas da gestdo de Anne Hidalgo. A proposta parte
da ideia de que as necessidades cotidianas (trabalho, educagao, satude, lazer, cultura e comércio)
devem estar acessiveis em curtas distancias, preferencialmente a pé ou de bicicleta. Mais do
que um modelo de mobilidade, trata-se de uma nova forma de organizar o territorio urbano,
baseada na proximidade, na diversidade funcional e na valorizacdo da vida de bairro. Essa
estratégia ganha forma institucional através do Plan Local d'Urbanisme bioclimatique (PLUb),
aprovado em 2024, que incorpora explicitamente as questdes climaticas ao ordenamento
territorial, de forma a estimular usos mistos, ampliar a habitagdo social, proteger o comércio
local e promover a distribui¢do mais equilibrada de equipamentos publicos pelo territorio (Ville

de Paris, 2024).

Paralelamente, Paris desenvolve uma estratégia baseada na reconversdo de infraestruturas
existentes em vez de expandir continuamente o tecido urbano. A transformacdo das margens
do Sena ¢ o exemplo mais emblematico: espacos anteriormente dominados por vias expressas
foram convertidos em areas de permanéncia, lazer e mobilidade ativa, devolvendo a populacao
um territdrio historicamente apropriado pela infraestrutura viaria. Projetos como o Parc de la
Villette ampliam essa logica para antigas areas industriais, demonstrando como espacos livres
podem desempenhar simultaneamente fun¢des ambientais, sociais e culturais quando

articulados aos sistemas hidricos urbanos.
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Fig. 13 — Antes e depois do fechamento da via expressa nas margens do rio em Paris, em 2016.

Fonte: Wikimedia.

Fig. 14 — Parc de La Villete e sua relagédo com o canal.

Fonte: Archdaily.

Essa mudanca altera a propria compreensao do espago publico. Historicamente associado a
circulacao e ao suporte das atividades urbanas, ele passa a ser concebido como infraestrutura
ambiental. Ruas, pragas, parques e margens fluviais tornam-se elementos fundamentais para a
regulacdo climadtica, a infiltragdo da dgua, a promoc¢ao da biodiversidade e a reducdo das ilhas
de calor. A vegetacdo, o solo e a 4gua deixam de ser componentes secundarios do desenho
urbano para assumir funcdes estruturantes na organizagao da cidade, preparando o terreno para
que a agua e as infraestruturas ecoldgicas assumam papel central na adaptagdo climatica

metropolitana.
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Agua e infraestrutura ecologica

Se a mobilidade ativa e a reorganizag¢do do uso do solo representam os principais instrumentos
de transformac¢do da forma urbana parisiense, a 4gua constitui o elemento que conecta essas
estratégias dentro de uma visao integrada de adaptagdo climatica. Ao longo do século XX, os
rios urbanos foram progressivamente subordinados as demandas da urbanizacdo moderna,
sendo canalizados, ocultados ou transformados em infraestruturas técnicas destinadas ao
saneamento e a drenagem. Em Paris, esse processo afastou a populacdo do Sena e reduziu seu
papel na vida cotidiana da cidade. Nas ultimas décadas, contudo, a capital francesa passou a
desenvolver uma abordagem distinta, na qual a dgua deixa de ser tratada apenas como recurso
ou problema técnico e passa a ser compreendida como infraestrutura ecoldgica fundamental

para o funcionamento urbano contemporaneo (Ville de Paris, 2024; Bertoux, 2025).

Essa mudanga torna-se particularmente visivel na recuperacao do rio Sena. Apos décadas de
degradagdo ambiental e mais de um século de proibicdo do banho em suas aguas, Paris realizou
um amplo programa de saneamento, controle da poluicao e recuperacao ecoldgica que culminou
na utilizagdo do rio durante os Jogos Olimpicos de 2024. A realizagdo das provas aquaticas
simbolizou ndo apenas a melhoria da qualidade da 4gua, mas também a reconstrucao da relagdo
entre cidade e rio. O Sena deixou de ser percebido exclusivamente como elemento paisagistico
ou infraestrutura hidrdulica e voltou a ser incorporado ao cotidiano urbano como espaco publico

ativo.

Fig. 15 — Visualizacao do futuro ponto de banho no Trocadéro, Paris. Fonte: APUR — Atelier Parisien

d'Urbanisme. Bathing sites on the Seine and Marne - Paris 2024 Olympic Games Legacy.
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Os resultados dessa transformacao estendem-se para além do evento olimpico. A abertura de
areas permanentes de banho ao longo do Sena e da Marne representa a consolidacao de uma
nova etapa na relacdo entre os habitantes e os sistemas hidricos urbanos. Mais do que
equipamentos recreativos, esses espagos funcionam como infraestruturas de proximidade,
reforcando a ideia de que rios e canais podem desempenhar papel central na vida cotidiana das
cidades. O uso direto da 4gua, historicamente inviabilizado pelos processos de industrializagao

e urbanizacao, passa novamente a integrar a experiéncia urbana contemporanea.

Essa reaproximagao entre cidade e rio ocorre simultaneamente a consolidagdo das chamadas
infraestruturas azul-verdes, conceito amplamente incorporado ao Plano Climatico de Paris
2024-2030. Nessa perspectiva, rios, canais, areas umidas, parques inundaveis, superficies
permeaveis e corredores ecoldgicos deixam de ser tratados como elementos isolados e passam
a compor um sistema territorial integrado. A dgua deixa de ocupar uma posi¢ao secundaria
dentro do planejamento urbano e assume fung¢do estruturadora na adaptacdo climatica, na

biodiversidade urbana e na qualificagao dos espagos publicos.

A logica que orienta essas intervengdes representa uma ruptura com os modelos tradicionais de
drenagem urbana. Durante décadas, a gestdo das aguas pluviais esteve baseada na rapida
remog¢ao da dgua do espaco urbano através de redes subterrneas e sistemas de canalizagao.
Embora eficientes para o escoamento, essas solugdes frequentemente ampliavam problemas
como enchentes, sobrecarga das infraestruturas sanitarias e degradagdo dos cursos d’agua. Em
resposta, Paris passou a incorporar estratégias inspiradas nos principios dos Sustainable Urban
Drainage Systems (SUDS), promovendo retencdo, infiltracdo e desaceleragao dos fluxos

hidricos dentro do proprio tecido urbano (Ville de Paris, 2024; Fletcher et al., 2015).

Nesse contexto, a agua da chuva deixa de ser considerada um residuo a ser eliminado e passa a
ser tratada como recurso ambiental. Jardins de chuva, bacias vegetadas, areas alagaveis e
wetlands urbanas sdo incorporados ao desenho da cidade como dispositivos capazes de reduzir
o escoamento superficial, melhorar a infiltracdo e fortalecer os processos naturais do ciclo
hidrologico. Ao mesmo tempo, essas solu¢des contribuem para aumentar a biodiversidade,
qualificar os espacos publicos e ampliar a resiliéncia urbana frente aos eventos climaticos

extremos.
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A importancia da 4gua torna-se ainda mais evidente diante das proje¢des climdticas para a
regido parisiense. O aumento da frequéncia e intensidade das ondas de calor tem levado a cidade
a incorporar explicitamente a 4gua como instrumento de regulacao térmica. O Plano Climatico
reconhece que a adaptacdo ao aquecimento urbano exige ndo apenas mais vegetacdao, mas
também a ampliagdo da presencga da dgua nos espacgos publicos. Rios, canais, espelhos d’agua
e areas umidas contribuem para processos de evaporacdo e evapotranspiragdo capazes de

reduzir temperaturas locais € melhorar as condi¢des de conforto ambiental.

Ao mesmo tempo, a recuperagao ecoldgica dos sistemas hidricos produz impactos que vao além
da regulacgdo climatica. A melhoria da qualidade das dguas do Sena permitiu o retorno gradual
da biodiversidade aquética, refletindo os efeitos positivos da integracdo entre saneamento,
gestdo ambiental e planejamento urbano. O aumento significativo do numero de espécies de
peixes registrados nas ultimas décadas demonstra que a renaturalizacdo nao se limita a
requalificacdo estética das margens, mas corresponde a um processo efetivo de restauracao

ecologica (Ville de Paris, 2024).

Esses resultados estdo diretamente associados ao modelo francés de governanca hidrica,
estruturado a partir da escala da bacia hidrografica. Diferentemente de sistemas centrados
exclusivamente nos limites administrativos municipais, a gestdo da d4gua na Franga considera o
funcionamento integrado dos sistemas naturais. A atuacdo da Seine-Normandie Water Agency
exemplifica essa abordagem ao articular financiamento ambiental, saneamento, recuperagao
ecologica e planejamento territorial dentro de uma mesma estrutura institucional. Baseado no
principio do polluter pays, o sistema utiliza recursos provenientes das atividades que consomem
ou poluem a 4gua para financiar projetos de restauracdo ambiental, infraestrutura hidrica e

adaptac¢ao climatica.

Outro aspecto relevante desse modelo ¢ a participagdo de multiplos atores na tomada de
decisdes. A gestdo da dgua envolve representantes do governo, autoridades locais, setores
produtivos, associagoes, especialistas e usudrios, ampliando a compreensao da agua como bem
comum e elemento estratégico para o desenvolvimento territorial. Essa estrutura reforca uma
visdo integrada na qual os sistemas hidricos deixam de ser responsabilidade exclusiva de 6rgaos
técnicos e passam a constituir uma questdo coletiva relacionada a qualidade ambiental e a

resiliéncia urbana (Agence de 'Eau Seine-Normandie, 2022).
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Paralelamente, Paris avanga na renaturalizacdo de suas margens fluviais e na recuperagdo de
cursos d’dgua historicamente alterados pela urbanizagdo. A remocdo de superficies
impermeaveis, o plantio de arvores, a criagdo de areas imidas e a reabertura gradual de rios
anteriormente enterrados, como a Biévre, evidenciam uma mudanga de paradigma na forma de
intervir sobre os sistemas naturais urbanos. Em vez de ocultar ou controlar rigidamente a dgua,

a cidade busca reintegra-la a paisagem e aos processos ecoldgicos urbanos.

Essa transformagdo aproxima-se das interpretacdes contemporaneas que compreendem os
recursos hidricos como elementos estruturadores da paisagem urbana. Sob essa perspectiva,
rios, canais e areas umidas ndo constituem apenas componentes ambientais isolados, mas
influenciam diretamente a organizacdo espacial da cidade, a mobilidade, o uso do solo, a
biodiversidade e os espacos publicos. A dgua passa a atuar como elemento organizador da
infraestrutura ecoldgica e da forma urbana, reforcando sua condic¢do historica de suporte ao

desenvolvimento das cidades.

Dessa forma, a experi€ncia parisiense demonstra uma profunda mudanga na maneira como a
agua ¢ compreendida dentro do planejamento urbano contemporaneo. O Sena deixa de ser
apenas um canal de drenagem ou uma paisagem contemplativa para reassumir fungdes
ecologicas, sociais e territoriais. Ao integrar saneamento, governanca hidrica, adaptacdo
climatica e qualificagdo do espago publico, Paris reposiciona a 4gua como elemento central da
infraestrutura urbana e como componente fundamental da constru¢do de cidades mais

resilientes diante dos desafios ambientais do século XXI.

Conclusao - acertos e erros — o que podemos levar do exemplo

Apesar dos avancos significativos promovidos pelas politicas urbanas contemporaneas de Paris,
a transformacao ecoldgica da cidade também evidencia importantes contradigdes e conflitos
associados a implementacdo dessas estratégias. A reintegracdo dos rios, a ampliagdo da
mobilidade ativa e a consolidagdo de infraestruturas azul-verdes representam avangos concretos
em termos ambientais e urbanisticos, mas também revelam disputas relacionadas a governanca,

a participagao social e aos impactos territoriais dessas intervengoes.
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Em diversos casos de renaturalizacdo e mobilidade sustentavel, moradores criticam processos
considerados excessivamente centralizados e tecnocraticos, nos quais decisdes urbanas sao
conduzidas de maneira verticalizada, com participagao publica percebida como limitada ou
simbolica (BERTOUX, 2025). Dessa forma, a transi¢ao ecoldgica passa a ser entendida
também como disputa politica sobre quem decide, quem participa e quem ¢ diretamente

impactado pelas transformagdes urbanas.

As politicas voltadas a mobilidade sustentavel ilustram claramente essas contradi¢cdes. Embora
a reducao do automovel e a ampliagdo das ciclovias tenham produzido beneficios ambientais e
redefinido o espaco publico parisiense, parte da populagdo questiona os impactos cotidianos
dessas mudangas, especialmente em relagdo a acessibilidade, circulagdo e reorganizagdo dos
fluxos urbanos. Bertoux (2025) aponta que a chamada “mobilidade verde” pode gerar tensdes
locais ao transformar profundamente os modos de vida e os usos consolidados da cidade. Nesse
sentido, surgem questionamentos sobre até que ponto determinadas intervencdes realmente
reduzem emissdes e impactos ambientais ou apenas reorganizam a circulacdo urbana de

maneira altamente visivel, reforgando uma imagem internacional de cidade sustentavel.

Existe uma critica de que Paris passa por uma “ecologia performatica”, na qual a
sustentabilidade urbana passa a priorizar a visibilidade simbolica das intervengdes ecoldgicas,
mesmo quando seus beneficios ambientais concretos sdo contestados em escala local. Em
alguns casos analisados por Bertoux (2025), moradores denunciam a remogao de vegetacao
existente, impactos ambientais contraditorios e processos de transformagdo urbana associados
mais a producdo de imagem politica do que necessariamente a resolucdo estrutural dos

problemas urbanos.

Além disso, as transformacdes ecologicas de Paris também revelam desigualdades territoriais
importantes. Embora areas centrais e estratégicas tenham recebido investimentos massivos em
espago publico, renaturalizacdo e mobilidade ativa, parte da periferia metropolitana continua
marcada por fragmentagao urbana, dependéncia de grandes deslocamentos € menor acesso as
infraestruturas ambientais qualificadas. A propria requalificacdo das margens do Sena
evidencia riscos de valorizagdo imobilidria e seletividade social dos espagos requalificados,
demonstrando que a cidade verde contemporanea ndo elimina automaticamente os processos

de exclusdo e desigualdade urbana.
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Outro aspecto relevante refere-se a elevada capacidade institucional e financeira necessaria para
implementagdo dessas politicas. Grande parte dos avangos observados em Paris depende de
uma estrutura consolidada de financiamento ambiental, governangca metropolitana e
planejamento territorial de longo prazo, condi¢des muito distintas das encontradas em cidades
latino-americanas como Sao Paulo. Isso evidencia que a simples reproducdo formal dessas
estratégias pode gerar limitacdes importantes quando desconsidera diferengas sociais,

econOmicas e institucionais entre os contextos urbanos.

Ainda assim, apesar das contradigdes e limitagdes identificadas, o caso parisiense permanece
extremamente relevante como referéncia para reflexdo sobre o futuro dos rios urbanos em Sao
Paulo. Os resultados obtidos na recuperacao da qualidade da agua, na reintegracao do Sena ao
cotidiano da cidade, na ampliacdo das infraestruturas azul-verdes e na reorganizacao do espago
publico demonstram que politicas ambientais integradas podem produzir transformagdes
urbanas concretas ¢ mensuraveis. A reabertura do Sena ao banho, a redugdo progressiva da
infraestrutura rodoviarista e a consolidacdo de estratégias climdticas territoriais evidenciam
avancos efetivos que ultrapassam o campo simbolico e reposicionam a dgua como elemento

estruturador da vida urbana contemporanea.

Assim, o estudo de Paris ndo deve ser compreendido como modelo idealizado ou solugao
universal, mas como um caso complexo, atravessado simultaneamente por avangos ambientais,
disputas politicas e contradicoes urbanas. Mais do que reproduzir formalmente suas
intervengdes, o principal aprendizado para Sao Paulo talvez esteja na capacidade de articular
mobilidade, espago publico, adaptagdo climatica e sistemas hidricos dentro de uma estratégia
territorial integrada, reconhecendo ao mesmo tempo que toda transi¢do ecoldgica urbana
permanece inevitavelmente vinculada a conflitos sociais, disputas espaciais e interesses

politicos.

3.1.2 Copenhague e a construgao de uma cidade resiliente

Ao longo de sua historia, a capital dinamarquesa desenvolveu uma relagdo profundamente
vinculada a 4gua. Estruturada entre canais, dreas portudrias e frentes maritimas, a cidade
consolidou-se historicamente como importante centro comercial € maritimo do norte europeu,

tendo o porto como elemento central de sua formacdo econOmica e territorial. Durante o
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processo de industrializa¢do e expansdo urbana do século XX, suas areas portuarias passaram
a concentrar atividades industriais, infraestruturas logisticas e sistemas técnicos associados ao
crescimento moderno. Assim como ocorreu em outras cidades europeias, parte significativa da
relagdo cotidiana entre populacdo e agua foi progressivamente substituida por uma logica

funcional voltada a circulagdo, producao e infraestrutura pesada.

Entretanto, diferentemente de grandes metropoles industriais marcadas por expansdes
territoriais extensivas e processos urbanos altamente fragmentados, a capital da Dinamarca
desenvolveu-se dentro de uma estrutura relativamente compacta. O proprio pais, de pequena
dimensao territorial e populagdo reduzida, consolidou ao longo do século XX um modelo de
administracdo publica fortemente associado ao welfare state escandinavo, caracterizado por
elevada capacidade institucional, planejamento de longo prazo e forte coordenacdo entre
Estado, municipios e entidades publicas. Essa condi¢do permitiu a construgdo de politicas
urbanas continuas e financeiramente estdveis, favorecendo a implementagdo gradual de

estratégias ambientais e climaticas em larga escala.

Além disso, a condicao geografica dinamarquesa impde desafios ambientais significativos. O
territorio nacional possui extensas areas costeiras baixas e forte vulnerabilidade aos impactos
das mudancas climaticas, especialmente relacionados a elevag¢do do nivel do mar, tempestades
costeiras e eventos extremos de chuva. Na capital, essa vulnerabilidade torna-se ainda mais
evidente pela combinagdo entre urbaniza¢do densa, proximidade com o mar e presenca de

canais e areas portudrias historicamente integradas a estrutura urbana.

Nesse contexto, os eventos extremos de chuva registrados ao longo das ultimas décadas
consolidaram um importante ponto de ruptura na politica urbana local ao evidenciarem os
limites dos modelos convencionais de drenagem frente a intensificacdo climatica
contemporanea. A adaptagdo hidrica deixa entdo de ser compreendida apenas como questdo
técnica e passa a assumir papel estratégico no planejamento territorial (City of Copenhagen,
2012; City of Copenhagen, 2025). Essa mudanca consolida-se principalmente através do
Climate Adaptation Plan, do Cloudburst Management Plan (CMP) e do CPH 2025 Climate

Plan, que articulam neutralidade de carbono, adaptacdo climatica, mobilidade sustentavel e

infraestrutura ecoldgica dentro de uma mesma estratégia urbana.
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A partir dessa logica, desenvolve-se uma abordagem baseada na integragdo entre planejamento
urbano, infraestrutura azul-verde e qualidade ambiental. Diferentemente das abordagens
modernistas fundamentadas exclusivamente em infraestrutura cinza, a cidade passa a combinar
sistemas hidraulicos convencionais com solu¢des baseadas na natureza, incorporando areas
permeaveis, parques inundaveis, corredores ecologicos e espagos publicos adaptativos a logica

do desenvolvimento urbano contemporaneo.

Outro aspecto central dessa transformagdo esta relacionado ao conceito de liveability,
amplamente utilizado nas politicas urbanas locais. A adaptagdo climatica ndo ¢ compreendida
apenas como resposta técnica as mudangas ambientais, mas como oportunidade para produzir
uma cidade mais habitavel, saudavel e socialmente qualificada. Assim, mobilidade,
infraestrutura hidrica, espago publico e qualidade ambiental passam a operar de maneira

integrada, redefinindo a relagdo entre urbanizagao, natureza e vida cotidiana.
Mobilidade ativa e cidade ciclavel

A mobilidade ocupa papel central dentro dessa estratégia de transformacao urbana. Ao longo
das tultimas décadas, consolidou-se um modelo baseado na reducdo da dependéncia do
automovel, na integragdo modal e na priorizagdo dos deslocamentos cotidianos a pé, por
bicicleta e transporte publico. Diferentemente de outras cidades europeias que precisaram
promover transformagdes abruptas para enfrentar os impactos da motorizagdo intensiva do
século XX, a capital dinamarquesa desenvolveu um processo gradual de consolidagao de sua
infraestrutura de mobilidade, apoiado em politicas publicas continuas, metas de longo prazo e

investimentos permanentes em redes ciclovidrias e transporte coletivo.

O CPH 2025 Climate Plan estabelece metas bastante claras nesse sentido, propondo que 75%
dos deslocamentos sejam realizados a pé, por bicicleta ou transporte publico, além de definir
que metade das viagens ao trabalho ou estudo sejam feitas por bicicleta. Essas metas
demonstram uma estratégia urbana voltada ndo apenas a redugdo das emissoes de carbono, mas

também a reorganizagdo estrutural do espago urbano a partir da mobilidade ativa e coletiva.

Nesse contexto, a bicicleta deixa de ser entendida apenas como alternativa recreativa e passa a
constituir infraestrutura estratégica para o funcionamento cotidiano da cidade. O plano propde

a expansdo da rede ciclovidria metropolitana através das super cycle lanes e do sistema
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PLUSnet, rede de cooperagdo em planejamento urbano sustentdvel, conectando a capital aos
municipios vizinhos e ampliando a continuidade territorial dos deslocamentos ndo motorizados.
Paralelamente, o transporte publico também assume papel fundamental através da expansao do
metro, reorganizagao das linhas de 6nibus e fortalecimento da integracao modal entre diferentes

sistemas de transporte (City of Copenhagen, 2012).

Essa estratégia produz impactos diretos na relagdo entre cidade e adgua. Diferentemente de
modelos urbanos fortemente marcados pela implantagcdo de grandes infraestruturas rodoviarias
sobre rios e areas portudrias, a capital dinamarquesa preservou significativa integragdo entre
frentes de agua, canais e espacos publicos. A menor dependéncia do automovel reduziu a
necessidade de intervengdes rodoviaristas de grande escala nas margens d’adgua, permitindo que
essas areas fossem incorporadas a dinamica cotidiana da cidade como espagos de circulagao

pedonal, lazer e permanéncia.

Assim, a mobilidade ativa deixa de operar apenas como politica de transporte e passa a atuar
como instrumento de reorganizagdo territorial e qualificacdo ambiental. Ao priorizar
deslocamentos de proximidade e sistemas menos dependentes do automovel, consolida-se uma
estrutura urbana mais compativel com a integracdo entre espaco publico, infraestrutura

ecologica e adaptagdo climatica.

Uso do solo e espaco publico adaptativo

Talvez nenhum outro tema represente tdo bem a estratégia climatica de Copenhague quanto a
transformagdao do espago publico em infraestrutura ambiental. A cidade ndo desenvolveu
apenas “areas verdes”, ao longo dos anos eles criaram uma légica urbana baseada em solugdes
multifuncionais, nas quais parques, ruas € pragas passam a operar simultaneamente como
espagos de convivéncia, drenagem urbana e dispositivos de adaptacdo climatica. Essa
abordagem aproxima urbanismo, hidrologia e desenho da paisagem em uma mesma operagao

territorial, consolidando Copenhague como uma das principais referéncias mundiais em Nature-

Based Solutions (NbS) e infraestrutura verde-azul.
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Fig. 16 — Tasinge Plads, a primeira praga climaticamente adaptada de Copenhague.

Fonte: Klimakvarter — Urban spaces.

Ap6s ter passado pela "chuva do milénio" e ter suas ruas alagadas por completo, a cidade passa
a tratar a 4gua como elemento estruturador do espaco urbano (City of Copenhagen, 2025). A
estratégia busca desacelerar, armazenar, infiltrar e reutilizar a 4gua localmente, distribuindo a
adaptacao climatica por todo o tecido urbano através de parques inundaveis, jardins de chuva,
ruas drenantes e pracas-reservatorio (City of Copenhagen, 2025; PLUSnet, 2014). Esse novo
paradigma se intensifica principalmente apds os eventos extremos de inundagao de 2011, que
motivaram o desenvolvimento do Cloudburst Management Plan, politica urbana que reorganiza

a cidade a partir da gestdo superficial das aguas pluviais (City of Copenhagen, 2012).

Essa visdo esta diretamente conectada ao proprio CPH 2025 Climate Plan, que entende a
transformagdo climatica como uma oportunidade para produzir uma cidade mais verde,
saudavel e resiliente. O plano associa explicitamente sustentabilidade urbana, mobilidade verde
e qualidade ambiental como parte de uma estratégia integrada de adaptacdo e neutralidade

carbonica.

Entre os projetos mais emblematicos dessa abordagem estd a Téasinge Plads, considerada a
primeira praga climaticamente adaptada de Copenhague. Implantada no distrito de Osterbro, a
praca transforma um pequeno espago urbano em um sistema paisagistico capaz de absorver e

armazenar adguas pluviais a0 mesmo tempo em que funciona como area de lazer e encontro
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comunitario. O projeto parte da ideia de um “bioma urbano”, criando uma espécie de
microecossistema onde a agua se torna elemento visivel e educativo do espago publico.
Diferentes técnicas de manejo sdo combinadas: infiltragdo direta no solo, jardins de chuva,
reservatorios subterraneos e reutilizacdo da 4agua em dispositivos interativos. Em vez de
esconder a infraestrutura hidraulica, o projeto a transforma em linguagem urbana, tornando os
fluxos hidricos parte da experiéncia cotidiana da cidade (CITY OF COPENHAGEN, 2012a;
2012b).

A praca também evidencia uma caracteristica central da estratégia de Copenhague: a integragao
entre adaptacdo climatica e desenho urbano qualificado. A topografia artificial cria areas secas
e umidas, ampliando biodiversidade e diversidade espacial, enquanto materiais reutilizados e
vegetacdo nativa reforcam o carater sustentavel do projeto. A dgua deixa de ser tratada apenas
como problema técnico e passa a produzir novas formas de sociabilidade, educacdo ambiental

e identidade urbana.

Outro exemplo fundamental ¢ o Enghaveparken, projeto que talvez sintetize da forma mais
radical a ideia de parque-infraestrutura. O historico parque modernista de Vesterbro foi
convertido em um gigantesco reservatorio climatico capaz de armazenar aproximadamente
22.600 m? de 4gua durante eventos extremos de chuva. O projeto mantém a estrutura formal
original do parque, mas introduz uma sofisticada infraestrutura hidraulica integrada a paisagem,
incluindo depressdes inundaveis, reservatorios subterraneos e um grande muro perimetral capaz

de conter enchentes severas (CITY OF COPENHAGEN, 2012a; 2012b).

O aspecto mais relevante do projeto talvez seja justamente sua capacidade de conciliar
preservacao patrimonial, espago publico e adaptacao climatica. Em situagdes normais, o parque
continua funcionando como darea recreativa cotidiana; durante cloudbursts, transforma-se
temporariamente em bacia de reten¢do. A infraestrutura hidrica torna-se visivel e pedagogica,
evidenciando como a crise climatica passa a redefinir o proprio desenho dos espacos urbanos.
Além disso, o sistema permite reutilizacdo da agua da chuva para manutengdo urbana e

irrigacdo, reduzindo o consumo de agua potéavel da cidade.
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Fig. 17 — Enghaveparken: parque recreativo no cotidiano e bacia de retencao durante eventos
extremos.

Fonte: Dezeen.

Ja o projeto do Saint Kjelds Climate District amplia essa ldgica para a escala do bairro.
Considerado o maior projeto de adaptacao climatica de Copenhague, a intervengao transforma
antigas vias asfaltadas e areas excessivamente impermeéaveis em uma extensa rede verde-azul
capaz de absorver e desacelerar dguas pluviais localmente. O projeto incorpora centenas de
arvores, jardins de chuva e corredores ecoldgicos articulados com espacos publicos de
convivéncia. A 4agua da chuva deixa de ser direcionada imediatamente ao sistema de esgoto e

passa a alimentar o proprio ecossistema urbano (CITY OF COPENHAGEN, 2012a; 2012b).

Mais do que resolver problemas de drenagem, o Saint Kjelds District demonstra como
infraestrutura climatica pode produzir beneficios multiplos: reducdo das ilhas de calor,
ampliacdo da biodiversidade, melhora da qualidade do ar, diminuicdo do ruido urbano e
fortalecimento da vida comunitaria. O bairro passa a funcionar como uma “paisagem

climatica”, onde natureza, infraestrutura e urbanidade deixam de operar separadamente.
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Fig. 18 — Sankt Kjelds Square, Copenhague: a conversao de uma rotunda em floresta urbana
climatica, com gestao superficial das aguas pluviais e corredores de biodiversidade.

Fonte: Landzine — International landscape award.

Nesse sentido, Copenhague consolida uma abordagem que se distancia tanto da infraestrutura
cinza tradicional quanto de uma visdo puramente estética do paisagismo urbano. A adaptagdo
climatica torna-se elemento estruturador do urbanismo contemporaneo. A 4gua deixa de ser
invisibilizada em galerias subterraneas e passa a organizar espacialidades, programas urbanos

e experiéncias cotidianas.

Essa logica aproxima-se fortemente do conceito de sponge cities, desenvolvido recentemente
em diferentes contextos internacionais, especialmente na China (Jiao & Han, 2022), baseado
na combinacdo entre infraestrutura verde e cinza para aumentar a resiliéncia climatica urbana.
Segundo o Asian Development Bank (2022), solugdes baseadas na natureza como wetlands,
jardins de chuva e parques de reten¢dao permitem reduzir enchentes, melhorar microclimas
urbanos e ampliar servigos ecossistémicos urbanos. Ainda que desenvolvidos em contextos
distintos, os projetos de Copenhague compartilham dessa mesma logica de cidade-esponja,
onde o territdrio urbano passa a absorver, armazenar e reutilizar a 4gua em vez de simplesmente

expulsa-la.
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Essa mudanga representa também uma ruptura importante com modelos urbanos historicamente
dominantes em cidades como Sdo Paulo. Enquanto a urbanizagdo modernista brasileira
consolidou a canalizagdo dos rios e a impermeabilizacdo das varzeas como estratégias de
desenvolvimento urbano, Delijaicov (1998) propde a reintegragdo entre rios, paisagem e cidade
por meio de parques fluviais e de uma infraestrutura hidrica integrada. Na mesma diregao,
Gouvéa (2010) demonstra como os rios paulistanos foram progressivamente transformados em
infraestruturas técnicas invisiveis, subordinadas a légica da valorizacdo fundidria e do

urbanismo rodoviarista.

Copenhague aponta, portanto, para uma direcao oposta: uma cidade que torna a 4gua novamente
visivel, publica e integrada ao cotidiano urbano. Mais do que obras de drenagem, seus projetos
demonstram uma redefini¢ao do proprio papel do espago publico contemporaneo. Parques, ruas
e pragas deixam de ser apenas areas de circulacdo ou lazer e passam a funcionar como
infraestrutura ambiental distribuida, capaz de responder as crises climaticas sem abrir mao da

qualidade urbana.
Agua e infraestrutura ecologica

Paralelamente a transformagado dos sistemas de mobilidade, a gestdo da dgua passa a assumir
papel cada vez mais estratégico no planejamento urbano contemporaneo. Os eventos extremos
de chuva registrados nas ultimas décadas evidenciaram a vulnerabilidade das infraestruturas
convencionais diante da intensificagdo climatica, levando a formulagdo de novas abordagens

voltadas a retencdo, desaceleracdo e condugdo controlada das 4guas pluviais.

Nesse contexto, o Cloudburst Management Plan (CMP), langado em 2011, consolida-se como
um dos principais instrumentos de adaptagdo climatica da cidade. Frequentemente apontado
como o primeiro plano metropolitano voltado especificamente ao gerenciamento de eventos
extremos de chuva com recorréncia de cem anos, o CMP propde uma reorganizacgao sistémica
da infraestrutura hidrica urbana, articulando drenagem, planejamento territorial e

desenvolvimento urbano em uma mesma estratégia (City of Copenhagen, 2012).

Mais do que ampliar galerias subterraneas ou reforgar sistemas tradicionais de escoamento, o
plano estabelece diretrizes para integragao entre infraestrutura hidraulica e espago urbano. A

gestdo da agua passa a ser distribuida ao longo do territério através de solugdes capazes de
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armazenar, infiltrar e conduzir 4guas pluviais de maneira controlada, reduzindo a pressao sobre

o sistema de esgoto e ampliando a capacidade de adaptacdo frente as mudancgas climaticas.

Essa logica torna-se particularmente relevante diante do crescimento populacional recente da
capital dinamarquesa. A necessidade de produzir novas habitacdes em um territorio
relativamente limitado amplia os desafios relacionados a impermeabilizagdo do solo e a
capacidade das infraestruturas urbanas existentes. Assim, a adaptagdo climatica passa a ser
compreendida ndo apenas como resposta emergencial, mas como condi¢cdo necessaria para

viabilizar o crescimento urbano futuro.

Além da dimensdo técnica, o modelo de Copenhague caracteriza-se pela articulacdo entre
planejamento urbano, gestdo hidrica e infraestrutura metropolitana, estruturada por uma
governanga integrada de longo prazo (CITY OF COPENHAGEN, 2012a; 2012b). Nesse
contexto, a HOFOR desempenha papel central na coordenagdo dos sistemas de dgua e energia,
articulando financiamento, operagdo técnica ¢ implementagdo das politicas de adaptacao
climatica (HOFOR, 2023). Paralelamente, o planejamento climatico da cidade incorpora
mecanismos de participacdo publica, cooperagcdo entre instituigdes e parcerias com
universidades e setor privado, reforcando uma abordagem colaborativa para a adaptacgdo

urbana.

Dessa forma, a gestdo da agua deixa de ocupar posicao periférica na organizagdo territorial e
passa a integrar diretamente os processos de desenvolvimento urbano contemporaneo. Mais do
que responder a enchentes, a infraestrutura ecologica passa a atuar como elemento estruturador
da adaptacdo climadtica, articulando resiliéncia urbana, governanca territorial e qualidade

ambiental dentro de uma mesma estratégia de transformacao da cidade.

Conclusao critica — avancos, limites e licoes para Sao Paulo

A experiéncia de Copenhague demonstra como a adaptagao climatica pode ultrapassar a l6gica
tradicional da infraestrutura técnica e passar a estruturar diretamente o planejamento urbano
contemporaneo. Ao integrar mobilidade ativa, drenagem urbana, espago publico e infraestrutura
ecologica dentro de uma estratégia territorial articulada, a cidade consolidou um modelo
amplamente reconhecido internacionalmente pela capacidade de combinar qualidade urbana,

reducgdo de emissoes e resiliéncia climatica.
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Entretanto, ¢ importante evitar interpretagdes excessivamente idealizadas desse processo.
Apesar dos avangos ambientais e urbanos alcangados nas ultimas décadas, o modelo
dinamarqués também apresenta limitagcdes e contradigdes importantes. Parte significativa das
intervengdes concentra-se em areas mais centrais e valorizadas, enquanto regides periféricas
frequentemente recebem menor volume de investimentos e infraestrutura qualificada. Nesse
contexto, politicas de adaptagdo climatica podem também atuar como mecanismos indiretos de

valorizac¢ao imobiliaria e refor¢o de desigualdades socioespaciais.

Além disso, grande parte das estratégias implementadas depende de condigdes institucionais
bastante especificas. A capacidade de coordenacdo entre diferentes niveis administrativos, o
financiamento continuo através de utilities publicas, o elevado investimento estatal e a forte
tradi¢do de planejamento de longo prazo constituem elementos dificilmente reproduziveis em
muitos contextos urbanos do Sul Global. Dessa forma, a exportagdo do modelo nérdico como
solugdo universal para cidades contemporaneas precisa ser analisada criticamente, sobretudo
quando desconsidera diferengas econOmicas, sociais e territoriais entre realidades urbanas

distintas.

Essa questdo também se relaciona a construgdo internacional da imagem de Copenhague como
“cidade modelo” da sustentabilidade contemporanea. Conforme discutido por Josephine
Bertoux, o urbanismo climatico europeu frequentemente opera também como instrumento de
branding urbano, projetando determinadas cidades como referéncias globais de inovagao
ambiental e qualidade de vida. Nesse sentido, sustentabilidade, resiliéncia e neutralidade de
carbono tornam-se ndo apenas politicas urbanas, mas também elementos simbolicos de

competitividade e projecdo internacional.

Ainda assim, reduzir a experiéncia dinamarquesa apenas a logica do green branding seria
ignorar os resultados concretos produzidos nas tltimas décadas. A consolidagdo da mobilidade
ativa, a melhoria da gestao hidrica, a reducao das emissdes urbanas e a integracao entre espago
publico e infraestrutura ambiental demonstram avangos efetivos na constru¢do de uma cidade
menos dependente do automovel e mais preparada para enfrentar os impactos das mudangas

climaticas.

Mais do que propor modelos integralmente replicaveis, a experiéncia de Copenhague oferece

referéncias importantes para reflexdo sobre o futuro das cidades contemporaneas. Aspectos
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como planejamento de longo prazo, integragdo entre politicas urbanas e ambientais,
fortalecimento da mobilidade ativa e incorporagdo da adaptacao climatica ao desenvolvimento
territorial podem contribuir para repensar contextos urbanos marcados por impermeabiliza¢ao

excessiva, fragilidade hidrica e desigualdade socioespacial.

No caso de Sdo Paulo, essas discussdes tornam-se particularmente relevantes diante do histérico
de canalizagdo dos rios, ocupacdo das varzeas, priorizacao rodoviarista e recorréncia de
enchentes urbanas. Embora existam diferengas profundas de escala, economia e capacidade
institucional entre os dois contextos, a experiéncia dinamarquesa evidencia possibilidades de
reintegracdo entre agua, espago publico e planejamento urbano. Mais do que reproduzir
solugdes formais especificas, o principal aprendizado talvez esteja na compreensdo da

adaptagao climatica como elemento permanente da estruturagao territorial contemporanea.

3.1.3 Madrid - infraestrutura, mobilidade e renaturalizagao urbana

Madrid consolidou-se nas ultimas décadas como uma das principais referéncias europeias na
transformagdo da mobilidade urbana e na superacdo da logica rodoviarista que marcou o
planejamento urbano do século XX (HERNANDEZ-LAMAS; RUBIO GAVILAN;
BERNABEU-LARENA, 2018). Além de iniciativas recentes voltadas a redu¢do das emissdes
de carbono e a melhoria da qualidade do ar, como a estratégia Madrid 360, a cidade destacou-
se pela recuperacdo de espacos urbanos anteriormente dominados pela infraestrutura viaria,

promovendo uma reaproximacao entre a populacao e os sistemas naturais urbanos.

O principal exemplo dessa transformagao € o projeto Madrid Rio, articulado a remodelagao da
rodovia de cintura M-30 ao longo do rio Manzanares. Conforme argumenta Herndndez-Lamas
(2016), a implantacdo da M-30 ao longo do rio consolidou um modelo de ocupacdo urbana
fortemente orientado pela infraestrutura viaria. A rodovia passou a funcionar como uma barreira
fisica entre a cidade e o rio, reduzindo a acessibilidade as suas margens e intensificando a
fragmentacdo espacial entre os bairros localizados em ambas as margens. Nesse processo, 0
espaco fluvial foi progressivamente subordinado as exigéncias da circulagdo automovel,

perdendo sua fungdo como elemento estruturador da paisagem urbana.
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Em resposta a esse cendrio, a Prefeitura de Madrid iniciou, em 2003, um amplo processo de
remodelagdo da M-30, que incluiu o enterramento do seu trecho ocidental em uma rede de
aproximadamente 30 quilometros de tuneis subterraneos. A intervengao liberou cerca de 120
hectares de solo urbano ao longo do Manzanares, criando as condi¢gdes para a implantagdao do
parque linear Madrid Rio e para a reconexdo fisica e funcional de bairros historicamente
separados pela infraestrutura rodovidria. Segundo Hernandez-Lamas (2016), a operagdo
permitiu transformar uma 4rea anteriormente caracterizada pela segregacdo espacial em um
corredor de integracao urbana, ambiental e paisagistica, restabelecendo a relacdo entre a cidade

€ seu rio.

Puente del Rey

Fig. 19 — Avenida de Portugal, Madrid: antes e depois do enterramento da M-30. A via expressa em
superficie (2004-2008) substituida pelo bulevar pedonal e ciclavel do parque Madrid Rio (2011-)
Fonte: El Mundo.

Mobilidade: a M-30 enterrada, nao eliminada

No campo da mobilidade, Madrid passou a adotar medidas mais restritivas ao automovel,
sobretudo a partir da implementacdo da estratégia Madrid 360, lancada em 2019. O programa
busca reduzir as emissdes atmosféricas e melhorar a qualidade do ar por meio da ampliagdo das
zonas de baixas emissoes, da restri¢do a circulagdao de veiculos mais poluentes e do incentivo

ao transporte publico e aos modos ativos de deslocamento.
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Embora apresentada como uma politica ambiental, a estratégia tem como um de seus principais
eixos a reorganizacgdo da circulagdo urbana e a reducdo da dependéncia do automovel. Nesse
contexto, insere-se em um conjunto mais amplo de iniciativas que procuram reequilibrar a
distribuicao do espaco urbano entre diferentes modos de transporte, privilegiando usos mais

compativeis com os objetivos de sustentabilidade e qualidade ambiental.

No caso especifico do Madrid Rio, o enterramento da M-30 permitiu reduzir os impactos
visuais, sonoros ¢ ambientais associados a infraestrutura viaria, a0 mesmo tempo em que
reorganizou os fluxos urbanos ao longo do rio Manzanares. Conforme argumenta Hernandez-
Lamas (2016), a rodovia havia transformado as margens do rio em um espago praticamente
inacessivel aos pedestres, marcado pela predomindncia do trafego automoével e pela
fragmentacao territorial. A infraestrutura funcionava como uma barreira fisica que isolava o rio

da cidade e reforgava a segregacdo entre os bairros situados em ambas as margens.

Apesar dos avangos obtidos, o projeto também evidencia uma importante limitagdo. A solucao
adotada ndo eliminou a infraestrutura rodovidria, mas transferiu grande parte de sua presenca
para o subsolo. Assim, embora tenha recuperado a superficie para usos publicos, areas verdes
e espagos de convivéncia, a interven¢ao manteve a funcao estratégica da M-30 na estrutura de
mobilidade metropolitana. Dessa forma, Madrid ndo abandona integralmente a ldogica
rodoviarista, mas a reconfigura espacialmente, conciliando a permanéncia dos fluxos

automoveis com a recuperagdo ambiental e paisagistica das margens do Manzanares.

O parque linear como costura urbana

O Madrid Rio foi concebido como uma operagado de reestruturacao urbana que buscou redefinir
o papel das margens do rio Manzanares dentro da cidade. Mais do que implantar um novo
parque, o projeto procurou transformar um territorio anteriormente ocupado pela infraestrutura
vidria em um espago publico multifuncional, capaz de articular mobilidade, lazer, paisagem e

integracdo urbana.

A liberagdo da superficie apds o enterramento da M-30 permitiu a criacdo de um sistema
continuo de percursos pedonais e ciclaveis, areas de permanéncia, equipamentos recreativos e
espacos de convivéncia distribuidos ao longo do corredor fluvial. Essa nova configuragcdo

alterou profundamente a relagdo da populag@o com o rio, que deixou de ser percebido como um
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espaco residual associado a circulagdo automdével para assumir um papel ativo na experiéncia

cotidiana da cidade.

O programa também desempenha uma fungao estratégica de conexao territorial. Ao estabelecer
continuidade entre bairros anteriormente separados pela rodovia e integrar diferentes parques e
areas verdes da capital, o Madrid Rio passa a atuar como uma infraestrutura publica de
articulacdo urbana. Conforme observa Hernandez-Lamas (2016), o projeto transforma o
Manzanares em um eixo estruturador da cidade, capaz de conectar paisagens, equipamentos ¢

sistemas ambientais que antes permaneciam fragmentados.

Nesse sentido, a relevancia do Madrid Rio ndo esta apenas nos novos usos implantados, mas na
mudanga de fung¢ao atribuida ao espago. A area antes dedicada prioritariamente a circulacao de
veiculos passa a privilegiar permanéncia, encontro ¢ mobilidade ativa, promovendo uma
reaproximacao entre os habitantes e o rio. O projeto converte, assim, uma infraestrutura voltada
ao fluxo em um espago orientado a vida urbana, reforgando o papel do espago publico como

elemento de integracdo social, ambiental e territorial.
Agua e os limites da renaturalizacio: o rio canalizado que vira parque

A renaturalizacdo aparece como um dos principais discursos do Madrid Rio. O projeto buscou
recuperar a relacao historica entre cidade e rio, anteriormente interrompida pela presenca da M-
30. Hernandez-Lamas destaca que a proposta procurou transformar o Manzanares em um
corredor ecologico conectado a outros grandes parques urbanos de Madrid, articulando

aproximadamente 3.000 hectares de areas verdes.

O projeto incorporou mais de 33 mil arvores, centenas de milhares de arbustos e extensas areas
permeéveis, contribuindo para melhorar a qualidade ambiental e ampliar a biodiversidade
urbana. Além disso, o rio passou a funcionar como corredor ecoldgico para fauna e aves

migratérias entre diferentes parques da cidade.

Entretanto, a recuperacdo ambiental do Manzanares ndo se limitou a criagcdo de areas verdes.
Conforme discutem Yonegura e Silveira (2023), os recursos hidricos podem atuar como
elementos estruturadores da paisagem urbana, orientando processos ecoldgicos, sociais e de

mobilidade. Nesse sentido, o Madrid Rio representa uma mudanca de paradigma ao
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reposicionar a agua como elemento organizador do espago urbano, € ndo apenas como

infraestrutura técnica destinada ao escoamento e controle hidraulico.

Essa transformacao exigiu a atuagao articulada de diferentes agentes publicos responsaveis pela
gestdo ambiental, hidraulica e urbana. Além da Prefeitura de Madrid, participaram organismos
ligados ao saneamento, ao controle da qualidade das dguas e ao planejamento territorial,
refletindo uma légica de governanca integrada semelhante aquela observada em outras
experiéncias europeias de recuperagdo fluvial. A gestdo da agua deixa de ser uma questdo
exclusivamente técnica para assumir um papel estratégico na produg¢ao do espacgo urbano e na
constru¢do de infraestruturas ecoldgicas multifuncionais. A literatura sobre gestdo hidrica
destaca que esse tipo de abordagem depende da coordenacdo entre diferentes escalas
institucionais e da participacao de multiplos atores na defini¢do de prioridades ambientais e

territoriais.

Entretanto, assim como nos casos de Paris e Copenhague, ¢ importante evitar uma leitura
excessivamente idealizada. A intervencao sobre o Manzanares, que na escala adotada nesta
dissertacdo corresponde a uma revitalizagdo com restauragao apenas parcial (ver seccao 3.2),
ocorre sobre um rio fortemente artificializado desde o século XX, canalizado em concreto e
profundamente modificado pela urbanizagdo. Assim, o Madrid Rio ndo representa um retorno
a natureza original do rio, mas sim a constru¢do de uma nova paisagem hibrida entre

infraestrutura, parque e corredor ecologico.

Nesse sentido, Madrid demonstra como projetos de adaptacdo e recuperagdo ambiental
frequentemente operam através da reconfiguracdo de infraestruturas existentes, conciliando
permanéncias do modelo rodoviarista com novas demandas ambientais e sociais. Mais do que
restaurar um ecossistema perdido, o projeto evidencia o potencial da agua como elemento
estruturador da paisagem urbana contemporanea, capaz de articular funcdes ecoldgicas,

mobilidade ativa, lazer e integragao territorial.
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Fig. 20 — A M-30 enterrada sob o Madrid Rio: a rodovia segue operando no subsolo do parque.

Fonte: Asociacion de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos y de la Ingenieria Civil.

Conclusio critica — avancos, limites e licdes para Sao Paulo

Madrid demonstra como grandes infraestruturas urbanas podem ser reconfiguradas para
promover novas relagdes entre mobilidade, espago publico e sistemas naturais. Ao substituir
uma paisagem dominada pela circulagdo automdvel por um corredor de integracao urbana, o
projeto permitiu reconectar bairros historicamente segregados pela M-30 e restabelecer a
presenca do rio Manzanares na experiéncia cotidiana da cidade. A intervencao evidencia que a
recuperagdo de rios urbanos nao depende exclusivamente de processos ecologicos, mas também
da transformacdo das estruturas fisicas e funcionais que condicionam sua relacdo com o tecido

urbano.

Entre os principais €xitos do projeto destacam-se a recuperagdo de espago publico em larga
escala, a melhoria da conectividade pedonal e ciclavel, a ampliagdo da infraestrutura verde e a
constru¢do de um corredor ecoldgico capaz de articular diferentes parques e areas naturais da
regido metropolitana. O Madrid Rio demonstra ainda o potencial dos rios como elementos
estruturadores da paisagem urbana, capazes de integrar fungdes ambientais, sociais e de

mobilidade.

Entretanto, a experiéncia madrilenha também apresenta limitagdes importantes. A intervengao
ndo eliminou a infraestrutura rodoviaria, mas a transferiu para o subsolo, mantendo a

dependéncia da cidade em relagdo aos fluxos automdveis metropolitanos. Além disso, diversos
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autores apontam que o projeto foi marcado por um processo decisorio fortemente centralizado,
com limitada participacdo publica, elevados custos de implementagdo e significativo
endividamento municipal. O custo final da operacdo superou amplamente as estimativas
iniciais, gerando criticas sobre suas consequéncias financeiras de longo prazo para a cidade.
(YONEGURA; SILVEIRA, 2023; HERNANDEZ-LAMAS; RUBIO GAVILAN;
BERNABEU-LARENA, 2018).

Apesar dessas limitagdes, o caso de Madrid oferece importantes reflexdes para Sao Paulo. Entre
os estudos de caso analisados, ¢ provavelmente aquele que apresenta maior proximidade com
a realidade paulistana, sobretudo pela presenga de rios canalizados, marginais expressas €
extensas barreiras urbanas produzidas pela infraestrutura viaria. Assim como ocorreu no
Manzanares, os rios Tieté e Pinheiros foram progressivamente subordinados a logica da
circulagdo automovel, tornando-se elementos periféricos da vida urbana apesar de sua

importancia territorial.

Evidentemente, a transposicao direta da experiéncia madrilenha para Sao Paulo encontra limites
relacionados as diferengas econdmicas, institucionais e sociais entre uma capital europeia e uma
metropole do Sul Global. Intervengdes de grande escala como o enterramento da M-30
dificilmente seriam replicaveis nos mesmos moldes. Contudo, o principal aprendizado do
Madrid Rio ndo estd na solugdo técnica adotada, mas na mudanca de paradigma que ela
representa. O projeto demonstra que a remog¢dao ou redugdo das barreiras impostas pela
infraestrutura viaria pode transformar profundamente a forma como a populagdo se relaciona

com 0s rios € com o espaco publico.

Nesse sentido, Madrid refor¢a a importancia de compreender os rios urbanos ndo apenas como
infraestruturas hidraulicas ou corredores de mobilidade, mas como elementos estruturadores da
paisagem e da vida urbana. Mais do que reproduzir suas solu¢des formais, Sdo Paulo pode
absorver a logica que orientou o projeto: a reconquista gradual das margens fluviais para usos
publicos, a priorizacdo da mobilidade ativa, a reconexdo entre bairros fragmentados e a
valorizacdo dos processos naturais como componentes centrais da construgdo da cidade

contemporanea.
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3.1.4 Seul - o Cheonggyecheon entre a renaturalizagcao e a reconstrugao
paisagistica

O processo de transformagao do rio Cheonggyecheon esta diretamente relacionado ao rapido
crescimento econdmico e urbano experimentado por Seul apos a Guerra da Coreia (1950-1953).
Durante as décadas de 1960 e 1970, a Coreia do Sul passou por um intenso processo de
industrializacdo e modernizagdo, acompanhado por uma forte migracdo rural-urbana. Nesse
periodo, a populagdo de Seul cresceu de forma acelerada, pressionando a infraestrutura urbana
e ampliando a demanda por sistemas vidrios capazes de atender ao aumento do trafego de

veiculos.

Historicamente, o Cheonggyecheon desempenhava papel fundamental na estrutura urbana da
cidade, funcionando como um curso d’adgua natural que atravessava o centro historico de Seul.
Entretanto, com a rdpida expansdo urbana do pos-guerra, o rio passou a ser associado a
degradagdo ambiental, as enchentes frequentes e as precarias condi¢des sanitarias das
ocupagoes informais instaladas em suas margens. Como resposta, o poder publico iniciou um
processo gradual de canalizacdo e cobertura do curso d’4gua, transformando-o em uma

infraestrutura subterranea destinada principalmente a drenagem urbana.

Nas décadas seguintes, a ldgica desenvolvimentista predominante reforgou a priorizacdo do
automovel como principal elemento estruturador da cidade. Em 1976 foi concluida a construcao
de uma via expressa elevada sobre o antigo leito do Cheonggyecheon, consolidando a
substituicdo do rio por uma infraestrutura voltada a circulag¢do de veiculos. A estrutura tornou-
se um dos principais eixos viarios da capital sul-coreana, simbolizando o periodo de
modernizacdo acelerada do pais e sua aposta em grandes obras de engenharia como

instrumentos de desenvolvimento econdmico.

52



S&o Paulo a margem da sustentabilidade

Esse processo alterou profundamente a relagdo entre a cidade e o rio. O Cheonggyecheon
deixou de ser percebido como elemento natural da paisagem urbana e passou a desempenhar
uma funcdo exclusivamente técnica e invisivel. Seu curso permaneceu oculto sob a
infraestrutura viaria, enquanto a populagdo perdia gradualmente qualquer conexao fisica ou
simbdlica com o rio. Como observam diversos autores, o espago anteriormente ocupado pelo

curso d'agua transformou-se em um corredor de transporte dedicado ao automovel,

reproduzindo um modelo urbano centrado na mobilidade motorizada ¢ na maximizagdo da

capacidade viaria (LEE; ANDERSON, 2013; CHO, 2010).

Figura 21 - Cheonggyecheon antes
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Figura 22 — Depois da revitalizagéo

No inicio dos anos 2000, entretanto, comecaram a surgir questionamentos sobre a
sustentabilidade desse modelo. Além do envelhecimento estrutural da via elevada, que exigia
elevados custos de manuten¢do, cresciam as preocupagdes relacionadas a qualidade ambiental,
a degradacao do espago publico e a perda de identidade urbana no centro de Seul. Nesse
contexto, o entdo prefeito Lee Myung-bak promoveu a remoc¢ao da rodovia elevada e restaurar

o curso do Cheonggyecheon como parte de uma estratégia mais ampla de requalificagdo urbana.
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A decisdo representou uma mudanga significativa de paradigma. Em vez de ampliar a
infraestrutura vidria para acomodar o crescimento urbano, o projeto propunha recuperar um
elemento natural historicamente suprimido, promovendo melhorias ambientais, valorizagdo do
espago publico e fortalecimento da identidade urbana. A restauracdo do Cheonggyecheon
tornou-se, assim, um dos mais emblematicos exemplos de renaturalizagdo urbana do inicio do
século XXI, projetando Seul como referéncia internacional em processos de recuperagao de rios

urbanos.
Mobilidade e a remocao da rodovia elevada

Durante grande parte do século XX, o planejamento de transportes foi guiado pela premissa de
que o aumento da capacidade vidria seria capaz de reduzir congestionamentos ¢ melhorar a
fluidez do trafego. Sob essa ldgica, a construgao de novas vias expressas, alargamentos de pistas
e grandes infraestruturas rodovidrias foram amplamente adotados como solucdes para o
crescimento da demanda por deslocamentos motorizados. Entretanto, estudos posteriores
passaram a questionar essa relacdo direta entre oferta vidria ¢ melhoria das condigdes de

circulagao.

Autores como Downs (1962; 1992), Mogridge (1983; 1995), Goodwin (1997) e DeCorla-Souza
(2000) demonstraram que o aumento da capacidade rodovidria frequentemente induz novos
deslocamentos, estimulando o uso do automovel e anulando, em pouco tempo, os ganhos
iniciais de velocidade. Em contraposicdo, pesquisas realizadas em cidades que reduziram
espaco destinado aos automoveis identificaram um fendmeno inverso, denominado traffic
evaporation ou evaporacao de trafego. Segundo Goodwin, Hass-Klau e Cairns (1998), a
redugdo da capacidade viaria ndo implica necessariamente a transferéncia integral dos veiculos
para rotas alternativas. Parte significativa das viagens simplesmente desaparece por meio de
adaptagdes comportamentais, como mudan¢a de modo de transporte, alteracdo de horéarios,

reorganizac¢ao de destinos ou cancelamento de deslocamentos desnecessarios.

A transformacao do corredor do Cheonggyecheon, em Seul, tornou-se um dos exemplos mais
emblematicos desse debate. Diferentemente de intervengdes pontuais em ruas locais, o projeto
envolveu a remocao de uma infraestrutura viaria de alta capacidade localizada no coragdo da
metropole sul-coreana, desafiando diretamente a ideia de que a eliminag¢do de uma via expressa

inevitavelmente provocaria colapso no sistema de transportes.
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No inicio dos anos 2000, a Regido Metropolitana de Seul concentrava aproximadamente metade
da populacdo da Coreia do Sul, reunindo mais de 22 milhdes de habitantes. O crescimento
econdOmico acelerado foi acompanhado pela expansao da frota motorizada, que passou de 3,04
milhdes de veiculos em 2002 para 3,64 milhdes em 2006. Paralelamente, a velocidade média
dos deslocamentos urbanos diminuia continuamente, evidenciando os limites da estratégia
baseada na ampliacdo da infraestrutura rodoviaria. No centro da cidade, onde se localizava o
Cheonggyecheon, a velocidade média havia caido para cerca de 15,5 km/h, uma das mais baixas

registadas em Seul.

O corredor do Cheonggyecheon era composto por uma via expressa elevada de
aproximadamente 5,8 quilometros associada a uma avenida de oito faixas implantada sobre o
rio canalizado (SEOUL DEVELOPMENT INSTITUTE, 2005). Antes de sua demoli¢do, mais
de 168 mil veiculos utilizavam diariamente essa infraestrutura, sendo cerca de 70% dos
deslocamentos direcionados ao centro da cidade (SEOUL DEVELOPMENT INSTITUTE,
2005; LEE; ANDERSON, 2013). A area concentrava aproximadamente 13% de toda a
demanda de transporte da capital e recebia 43% dos veiculos provenientes dos municipios
periféricos, tornando-se um dos pontos mais congestionados da metropole (LEE; ANDERSON,

2013).

Além dos problemas de mobilidade, a infraestrutura produzia significativos impactos
ambientais e urbanos. Os niveis de poluicdo atmosférica ao longo do corredor superavam as
médias municipais, incluindo concentra¢des elevadas de 6xidos de nitrogénio e compostos
orgénicos volateis. A presenca constante de congestionamentos, estacionamentos irregulares e
degradacao do espaco publico contribuia para a deterioragdo da qualidade ambiental e da

experiéncia urbana na regido.

Nesse contexto, a decisdo da administragdo municipal de remover a via elevada e restaurar o
curso do rio Cheonggyecheon gerou forte resisténcia inicial. A proposta foi amplamente
contestada devido ao receio de que a eliminacdo de uma infraestrutura utilizada diariamente por
centenas de milhares de veiculos provocasse um colapso generalizado no sistema vidrio de Seul.
Essa preocupacgdo parecia plausivel diante da elevada dependéncia do automovel na regido e da

forte concentracdo dos fluxos de deslocamento em direcdo ao centro metropolitano.
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Mas, os resultados observados apds a implementacdo do projeto desafiaram as previsoes
tradicionais. Conforme argumentam Hwang e Kim (2003), os usuarios adaptaram seus padroes
de deslocamento por meio de multiplos mecanismos de ajuste. Parte dos motoristas migrou para
0 sistema metroviario, enquanto outros alteraram rotas, horarios ou destinos de viagem. Esse
comportamento esta alinhado a teoria da convergéncia tripla de Downs (1992), segundo a qual
os individuos reorganizam continuamente suas escolhas de mobilidade diante de mudangas nas

condig¢des do sistema de transportes.

A adaptacao foi favorecida pela ampla oferta de transporte publico existente na area central. O
corredor era servido por cinco linhas de metro e seis estagdes que registravam mais de 100 mil
embarques e desembarques diarios. Paralelamente, a cidade promoveu uma reorganizagao da
rede de Onibus e fortaleceu as alternativas coletivas de deslocamento, ampliando sua capacidade

de absorver a demanda anteriormente atendida pela via expressa.

Os dados posteriores a intervenc¢ao indicaram um aumento de 15,1% no niimero de passageiros
do sistema de Onibus e crescimento de 3,3% na utilizagdo do metrd. Ao mesmo tempo, nio se
verificou o cendrio de congestionamento catastrofico previsto pelos opositores do projeto. Em
vez disso, ocorreu uma redistribuicdo dos fluxos acompanhada pela redugdo efetiva de parte

das viagens motorizadas, evidenciando o fendmeno da evaporagao de trafego.

O caso do Cheonggyecheon demonstra que, em contextos metropolitanos dotados de
alternativas eficientes de transporte coletivo, a remog¢ao de capacidade viaria pode induzir
mudancas comportamentais capazes de compensar parte significativa da demanda
anteriormente acomodada pelo automovel. Mais do que uma simples substituicdo de
infraestrutura, a interveng¢ao revelou que o trafego nao constitui uma varidvel fixa e imutavel,
mas um fendmeno dindmico, fortemente influenciado pelas condi¢des oferecidas pelo sistema

de mobilidade.

Assim, a experiéncia de Seul reforca as conclusdes de Goodwin (1997) e Cairns, Hass-Klau e
Goodwin (1998), segundo as quais a expansdo continua da infraestrutura rodoviaria nao
representa necessariamente a solugdo para os congestionamentos urbanos. Em determinadas
circunstancias, a redu¢do da capacidade destinada aos automoveis, quando acompanhada por
investimentos em transporte coletivo e requalificacdo urbana, pode produzir resultados mais

eficientes tanto para a mobilidade quanto para a qualidade ambiental e urbana da cidade.
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Espaco publico, centralidade urbana e revitalizacio econdomica

Além dos impactos sobre a mobilidade urbana, essas mudancas promoveram profundas
transformagdes na dinamica econdmica e na ocupagao do solo no centro de Seul. Antes da
intervencao, a via expressa elevada e a infraestrutura viaria associada constituiam uma barreira
fisica e visual que fragmentava o tecido urbano, restringia a conexao entre bairros adjacentes e
limitava a utilizagdo do espaco publico. A predominancia da logica rodoviarista reduzia a
permanéncia de pessoas e contribuia para a degradacdo da paisagem urbana ao longo do

corredor central da cidade.

A remoc¢ao da rodovia liberou aproximadamente seis quildometros de espago anteriormente
destinados ao trafego motorizado, permitindo a implantagdo de um parque linear estruturado
em torno do rio restaurado. A intervengao transformou uma area marcada pelo fluxo intenso de
veiculos em um espaco voltado ao lazer, a convivéncia e a permanéncia, reaproximando a

populacao do centro urbano e redefinindo a relagdo da cidade com seu curso d’agua.

A nova paisagem rapidamente consolidou-se como um importante polo de atragdo urbana. O
corredor restaurado passou a receber cerca de 64.000 visitantes por dia, incluindo
aproximadamente 1.408 turistas estrangeiros diariamente, contribuindo para a dinamizacao das
atividades culturais, comerciais e turisticas da regido (Kim, 2011). O intenso fluxo de usuarios
evidencia a capacidade do projeto de transformar uma antiga infraestrutura de transporte em

um espaco publico de relevancia metropolitana.

A crescente atratividade do local produziu impactos diretos sobre a economia urbana. Os gastos
realizados pelos visitantes passaram a injetar aproximadamente US$ 1,9 milhdo na economia
local, fortalecendo atividades ligadas ao turismo, ao comércio e aos servigos (Kim, 2011).
Paralelamente, observou-se um processo de valorizacdo imobiliaria no entorno imediato da
intervengdo. As propriedades localizadas até 50 metros do parque registraram aumentos de
valor entre 30% e 50%, refletindo a crescente atratividade da 4rea para moradores, investidores

e empreendimentos comerciais (Kim, 2011).

Os efeitos econdmicos também se manifestaram na dindmica empresarial da regido. Entre 2002
e 2003, o nimero de empresas instaladas na area do Cheonggyecheon cresceu 3,5%,
aproximadamente o dobro da taxa observada no restante do centro de Seul, indicando que a
requalificacdao urbana contribuiu para ampliar a competitividade econdmica local e estimular

novos investimentos (Kim, 2011).
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Dessa forma, a restauragdo do Cheonggyecheon ultrapassou os objetivos ambientais ¢ de
mobilidade que motivaram sua implementagdo. A remog¢do da infraestrutura rodoviaria
permitiu a criagdo de uma nova centralidade urbana, onde o espago publico passou a
desempenhar papel estruturador do desenvolvimento local. O rio, anteriormente ocultado pela
logica do automovel, voltou a ocupar posi¢ao central na paisagem urbana, atraindo pessoas,
atividades econdmicas e investimentos. O caso demonstra como projetos de renaturalizagdo
podem atuar simultaneamente como instrumentos de recuperagdo ambiental, requalificacdo

urbana e revitaliza¢ao economica de areas centrais consolidadas.

Agua, ecologia e renaturalizacio

A recuperagdo do Cheonggyecheon ¢ celebrada como um dos exemplos mais emblematicos de
renaturalizacdo urbana das ultimas décadas embora, como se vera adiante, o rétulo mereca
exame. Inicialmente canalizado e posteriormente coberto por uma via expressa elevada, o curso
d'agua foi progressivamente removido da paisagem urbana. Inicialmente canalizado e
posteriormente coberto por uma via expressa elevada, o curso d’adgua foi progressivamente
removido da paisagem urbana, transformando-se em um elemento invisivel da estrutura da
cidade. Essa condicdo refletia uma logica de planejamento amplamente difundida no periodo,
na qual os rios urbanos eram tratados como obstaculos ao desenvolvimento e substituidos por

infraestruturas voltadas a mobilidade motorizada.

Apos a demolicdo da via expressa e a recuperagdo do curso d’agua marcaram uma mudanca de
paradigma na rela¢do entre cidade e natureza. Em vez de ampliar a infraestrutura cinza, a
intervengdo buscou reintroduzir processos ecologicos no centro da metropole por meio da
restauracdo do rio e da criagdo de um corredor verde continuo. Nesse sentido, o projeto
apresenta-se como uma estratégia de renaturalizagdo urbana, caracterizada pela recuperacao de
elementos naturais antes degradados e pela sua reintegracdo a dindmica da cidade, uma
defini¢@o que os resultados ambientais parecem confirmar, mas que o funcionamento hidraulico

do sistema, examinado adiante, obrigara a qualificar.

A reabertura do Cheonggyecheon permitiu o surgimento de uma infraestrutura azul-verde capaz
de articular fungdes ecologicas, paisagisticas e sociais em uma das areas mais densamente

urbanizadas de Seul. O rio restaurado passou a atuar como eixo estruturador da paisagem
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urbana, promovendo a conexao entre espacos verdes, ampliando a permeabilidade ecologica e
fortalecendo a presenca da natureza no ambiente construido. Essa abordagem aproxima-se do
conceito contemporaneo de Solugdes Baseadas na Natureza (SbN), que utiliza processos
naturais como instrumentos para enfrentar desafios urbanos relacionados ao clima, a

biodiversidade e a qualidade ambiental.

Os resultados ambientais observados apos a intervengao demonstram a eficacia dessa estratégia.
A presenca da agua e da vegetacao ao longo do corredor contribuiu para a mitigacdo do
fenomeno das ilhas de calor urbanas, registrando redu¢des de temperatura entre 3,3°C e 5,9°C
em comparacao as areas adjacentes dominadas por superficies impermeaveis e trafego intenso
(Kim, 2011). Em uma metropole marcada por elevados indices de urbanizagdo, esse efeito
evidencia o papel dos rios urbanos restaurados como elementos de regulagdo microclimatica e

adaptacao as mudangas climaticas.

Além dos beneficios térmicos, a recuperacao do corredor fluvial produziu melhorias
significativas na qualidade ambiental. Estudos realizados apos a restauragdo apontaram uma
redugdo aproximada de 35% na concentragao de particulas em suspensao, resultado associado
a eliminagdo da infraestrutura vidria elevada, a diminui¢do do trafego motorizado e ao aumento
da cobertura vegetal (Kim, 2011). Esse processo contribuiu para a melhoria da qualidade do ar

e para a criacdo de um ambiente urbano mais saudavel para moradores e visitantes.

Os impactos ecoldgicos foram igualmente expressivos. A reintroducao da agua, da vegetagao e
de habitats diversificados favoreceu o retorno de inumeras espécies ao centro da cidade. Dados
posteriores a intervengdo indicam um aumento de aproximadamente 639% na biodiversidade
local, incluindo aves, peixes, insetos e espécies vegetais anteriormente ausentes da area (Kim,
2011). O rio restaurado passou a desempenhar funcao semelhante a de um corredor ecoldgico
urbano, ampliando a conectividade ambiental e contribuindo para a recuperagao de processos

ecologicos que haviam sido interrompidos pela urbanizagao intensiva.

Esses ganhos sdo reais e mensuraveis, € demonstram como a reintrodugao de dgua e vegetagao
no tecido denso pode atuar como instrumento de qualificagdo ambiental, adaptagao climatica e
fortalecimento da biodiversidade. Convém, porém, nao confundir a magnitude desses
resultados com a natureza da intervengdo que os produziu. Ao substituir uma infraestrutura

rodoviaria por uma infraestrutura azul-verde, Seul reconectou a cidade ao seu rio e tornou-se
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referéncia internacional de regeneragdo urbana, mas como a analise critica a seguir demonstra,
Cheonggyecheon lembra mais uma revitalizagdo paisagistica de alto desempenho do que de

uma restauragao ecoldgica em sentido estrito.

Conclusao critica — avancos, limites e licoes para Sao Paulo

Esse estudo de caso ¢ um dos mais emblematicos com relagao ao tema da pesquisa. A remogao
da via expressa elevada e a recuperacao do rio permitiram reverter décadas de degradagao
ambiental e fragmentacao urbana, transformando uma infraestrutura voltada ao automével em
um espaco publico multifuncional. Os resultados observados demonstram avangos

significativos em diferentes dimensdes do planejamento urbano.

No campo ambiental, o projeto promoveu a recuperacao de um curso d'dgua historicamente
ocultado pela urbanizagao, contribuindo para a redugao das ilhas de calor urbanas, melhoria da
qualidade do ar e ampliagdo da biodiversidade local. A criagdo de um corredor ecoldgico no
centro da cidade evidenciou o potencial das estratégias de renaturalizagdo urbana e das

infraestruturas azul-verde como instrumentos de adaptagdo climatica e recuperacao ambiental.

Sob a perspectiva da mobilidade, o caso tornou-se uma referéncia internacional ao demonstrar
que a remogado de infraestrutura rodoviaria ndo resulta necessariamente em colapso do sistema
vidrio. A redistribui¢do dos deslocamentos e o fortalecimento do transporte coletivo
evidenciaram o fendmeno da evaporacao de trafego, questionando pressupostos tradicionais do

planejamento baseado exclusivamente na expansao da capacidade vidria.

Os impactos sociais € econdmicos também foram expressivos. A criagdo de um parque linear
de grande escala estimulou a apropriacao do espaco publico, fortaleceu atividades culturais e
turisticas, impulsionou a valorizagdo imobilidria e atraiu novos investimentos para a regido
central. Dessa forma, o Cheonggyecheon tornou-se ndo apenas um simbolo da recuperagao
ambiental, mas também uma referéncia internacional de requalificacdo urbana baseada na

reconexao entre cidade e natureza.
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Entretanto, o projeto também apresenta limitagdes importantes que relativizam sua imagem
frequentemente apresentada como modelo universal de sustentabilidade urbana. Myung-Rae
Cho (2010) argumenta que parte do discurso de restauracdo ecologica associado ao
Cheonggyecheon mascara a elevada artificialidade do sistema implantado. Embora o rio tenha
sido reintroduzido na paisagem urbana, o fluxo hidrico ndo depende de processos naturais,
sendo mantido por meio do bombeamento diario de aproximadamente 120.000 toneladas de
agua provenientes do rio Han. Sob essa perspectiva, em termos da distingdo adotada nesta
dissertacdo, o Cheonggyecheon ¢ menos um caso de renaturalizagdo do que de revitalizagao
exemplar: devolveu o rio a experiéncia da cidade sem devolvé-lo ao seu proprio regime. A dgua

corre, mas nao flui por si.

Fig. 23 — O sistema de bombeamento que mantém o fluxo do Cheonggyecheon: o limite ecoldgico da
intervengao.
Fonte: Wikimedia.

Outro aspecto frequentemente apontado refere-se aos elevados custos de operacdo e
manutenc¢ao do sistema. A necessidade de bombeamento continuo, monitoramento hidraulico
e manutencao permanente do espaco publico gera despesas significativas para o poder publico,
levantando questionamentos sobre a viabilidade de replicagdo do modelo em contextos com

menor capacidade de investimento.
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As criticas também se estendem a dimensao politica da intervenc¢do. Diversos autores apontam
que o projeto foi fortemente associado a estratégia politica do entdo prefeito Lee Myung-bak,
que utilizou a obra como simbolo de sua gestdo e como plataforma para sua posterior
candidatura a presidéncia da Coreia do Sul. Nesse sentido, a restauragao do Cheonggyecheon
ilustra como grandes projetos urbanos podem ser simultaneamente instrumentos de

transformagao espacial e de construcdo de capital politico.

Além disso, os beneficios econdomicos observados no entorno do rio foram acompanhados por
processos de valorizagdo imobiliaria e reestruturagdo economica que afetaram parte dos
comerciantes tradicionais da regido. A substituicdo gradual de atividades econOmicas
preexistentes por novos usos voltados ao turismo, servicos e consumo gerou criticas
relacionadas a gentrificacdo e ao deslocamento econdémico de grupos historicamente

estabelecidos na area.

Por fim, diversos estudos apontam limitagdes nos mecanismos de participacao publica adotados
durante a elaboragdo do projeto. Apesar do amplo apoio obtido apds sua conclusio, o processo
decisorio foi marcado por forte centralizacao institucional, oferecendo pouca influéncia efetiva

aos moradores e comerciantes diretamente afetados pelas intervengdes.

Para Sao Paulo, as ligdes extraidas do caso de Seul sdo particularmente relevantes. A
experiéncia demonstra que rios urbanos enterrados e degradados podem voltar a desempenhar
papel estruturador na cidade, contribuindo simultaneamente para a qualificagdo ambiental, a
criacdo de espagos publicos e a revitalizacdo econdmica. O caso também evidencia que a
remog¢ao de infraestrutura rodovidria pode ser viavel quando acompanhada por investimentos

consistentes em transporte coletivo e alternativas de mobilidade.

Ao mesmo tempo, o exemplo sul-coreano revela que processos de renaturalizacao urbana nao
devem ser avaliados apenas pelos resultados paisagisticos alcangados. A recuperacdo dos rios
paulistanos exige atencdo as questdes sociais, a participacdo publica, a permanéncia das
comunidades locais e a viabilidade ecologica de longo prazo das solu¢des adotadas. Mais do
que reproduzir o modelo de Seul, Sdo Paulo pode aprender com seus acertos e limitagoes,
buscando intervengdes capazes de reconciliar recuperagdo ambiental, justica social e

sustentabilidade urbana de forma integrada.
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3.1.5 Medellin: Parques del Rio e reconexao cidade-rio

O rio Aburra-Medellin foi, antes de tudo, o eixo natural sobre o qual a cidade nasceu e cresceu
no fundo de seu vale. Mas a relagdo foi sempre tensa: as cheias arrasavam cultivos e moradias,
e o rio agia como linha divisoria entre as duas margens da cidade. Desde a primeira metade do
século XX comegou a discutir-se a necessidade de retificar e canalizar o rio, com o argumento
de que essa era a solugdo para os problemas de higiene, moradia e transito, mesma justificativa,
e o mesmo destino, dos rios de Sdo Paulo. O Plan Piloto elaborado entre 1948 e 1952 por José
Luis Sert e Paul Lester Wiener ja previa a canalizacdo do rio, e foi assim que ela se consolidou:
o curso d'dgua transformado em canal, o canal margeado por vias rdpidas, e as vias erguidas

como nova barreira entre a agua ¢ a cidade.

O prego dessa domesticagdo so se revelou com o adensamento do vale. A troca das zonas verdes
por pisos duros, a canalizacdo e as estruturas de condug@o de agua alteraram o ciclo hidrico da
bacia: a chuva que antes se infiltrava no terreno passou a escoar com forga e velocidade pela
superficie impermeabilizada. Instaurou-se o paradoxo classico das cidades que enterram seus
rios: a impermeabilizag¢do do solo e a propria canalizagdo agravam os transbordamentos do rio
e de seus afluentes. Quanto mais a cidade pavimentava para se proteger da d4gua, mais rapido e

violento o rio respondia.

A reaproximacao nao surgiu de uma agenda ambiental, mas de uma crise social. Depois das
décadas de violéncia e desigualdade dos anos 1980 e 1990, Medellin reinventou-se pelo
urbanismo social (aposta de levar projeto publico de alta qualidade aos territorios mais
fraturados) e foi essa cultura de projeto que reencontrou o rio. Aprovado em dezembro de 2014,
o POT (Plan de Ordenamiento Territorial) apostou na recuperag¢do do rio Medellin como eixo
estruturante da cidade e do vale de Aburrd, e o projeto Parques del Rio enterrou trechos do
corredor viario para aproximar os habitantes da agua e criar espaco publico de qualidade. O rio,

antes fundo de quintal canalizado, foi promovido a espinha da metropole.

E essa inversdo que faz de Medellin o caso latino-americano mais avangado em reconexio
cidade-rio. Mas reconectar ndo ¢ renaturalizar: o Aburra segue canalizado, a 4agua ainda
domesticada, e a virada ecoldgica permanece a parte inacabada da promessa ¢ nessa distancia
entre devolver o rio ao cidaddo e devolver o rio a si mesmo que reside a licdo de Medellin para

Sdo Paulo.
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Fig. 24 — O rio Medellin visto da Avenida 33 (2017): o canal artificializado em betéo persiste a
margem do Parques del Rio, evidenciando que o projeto realizou reconexao cidade-rio sem alcancar
renaturalizagdo ecoldgica.

Fonte: Wikimedia.

Mobilidade: o rio como corredor metropolitano de servicos

A primeira chave de leitura do caso de Medellin esta na propria definicdo que o POT de 2014
da ao rio. O rio Medellin ¢ a coluna vertebral do vale de Aburra, que atravessa de sul a norte;
sua planicie aluvial controlava as inundagdes e abrigava um corredor biético de fauna e flora,
até que a canalizagdo, a partir de 1946, rompeu e desarticulou essa estrutura natural. Sobre as
margens do rio, os processos de ocupacgdo sobrepuseram infraestruturas: linhas de transporte
publico e privado, a linha principal do metrd, autoestradas metropolitanas e regionais e redes
de servigos essenciais. E sobre esse acumulo histérico de infraestrutura que o POT projeta o

rio: ndo como ecossistema a recuperar, mas como eixo estruturante e multimodal do

desenvolvimento metropolitano.
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Essa definicdo se materializa no programa de mobilidade do Parques del Rio, que articula
explicitamente o rio ao sistema de transporte da cidade. O projeto previa 34 km de caminhos
para pedestres (senderos peatonais) e 12 passarelas, 32 km de ciclovias (ciclorrutas) e, em
relagdo ao Metro de Medellin, quatro novas estagdes somadas as seis ja existentes nesse trecho
, uma costura direta entre o parque linear e a espinha de transporte que corre paralela ao rio,
sobretudo ao longo da Linha A, que acompanha o vale no sentido sul-norte. A ambicgdo ¢ a de
converter o rio em um corredor de mobilidade metropolitana e, a0 mesmo tempo, no principal

eixo ambiental e de espago publico.

A leitura critica desta ancora condensa-se num tnico dado. O enterramento da autoestrada nao
reduziu a capacidade rodovidria, e sim ampliou-a: a malha viaria passaria de 144 para 289 km
com a obra. A via foi escondida sob o gramado, mas a logica do automovel permaneceu intacta
e, em volume, a engenharia rodoviaria ¢ o principal componente do projeto. O rio ¢ devolvido
como paisagem, nao como reorganizacao do sistema de circulagdo — e é exatamente aqui que

reside o desafio de mobilidade.

O especialista em mobilidade Rodrigo Salazar, autor de uma proposta de corredor multimodal
ferroviario ao longo dos 60 km do vale de Aburra, sistema capaz de mover um milhdo de
passageiros por dia, afirmou que o Parques del Rio estaria inviabilizando esse projeto, por nao
respeitar as faixas de 18 metros que o trem exigiria a cada margem (PAREJA M., 2015). O
diagnostico, compartilhado pelo especialista em mobilidade Victor Valencia, da Universidad
Nacional de Colombia, ¢ que a megaobra priorizou o pedestre e o ciclista, mas relegou aquilo
que talvez fosse mais decisivo: o transporte publico de massa (PAREJA M., 2015). A
contradi¢do ¢ estrutural um projeto que se anuncia como "eixo de mobilidade metropolitana"
comprometeu justamente a infraestrutura de transporte coletivo de alcance metropolitano que
o vale aguardava havia meio século. O desafio da mobilidade em Medellin pode, assim, ser
sintetizado em trés tragos que caracterizam o projeto. O primeiro ¢ a prioridade dada ao
deslocamento de lazer dentro do parque (ciclovias e calgaddes) sem a contrapartida de um
transporte de massa que conduza até ele, o que mantém o acesso dependente do automodvel
particular. O segundo ¢ a persisténcia do paradigma rodovidrio: o soterramento resolve a
paisagem na superficie, mas preserva, e até expande, a capacidade viaria sob o gramado, de
modo que o rio permanece subordinado a circulacdo. O terceiro ¢ a integracdo modal ndo
concretizada, ao ndo reservar o leito para o sistema ferroviario metropolitano ha tanto projetado,

a obra deixou de converter o rio na espinha de um transporte coletivo de escala metropolitana.
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Em sintese, a mobilidade ¢ a face em que o Parques del Rio revela seu limite: o rio de Medellin
foi promovido a eixo estruturante no discurso do POT, mas, na pratica da circulacdo, manteve-
se como um corredor metropolitano de servigos, articulador de fluxos viarios e infraestruturas,
antes que protagonista de uma nova logica de transporte. E esse o conceito que o caso oferece

a andlise: o rio reencontrado como paisagem na superficie € como rodovia no subsolo.

Programa urbano: o urbanismo social como necessidade latino-americana

Se a mobilidade ¢ o ponto fragil de Medellin, o programa urbano ¢ onde o caso revela sua for¢a
e onde esta, talvez, a ligdo mais transferivel para Sdo Paulo. A diferenga decisiva entre Medellin
e os casos europeus do capitulo (Madri, Paris, Copenhague) ndo ¢é técnica nem or¢amentaria: €
de proposito politico. Madri rebaixou a M-30 para curar uma ferida estética e funcional no
tecido urbano; Medellin reencontrou seu rio como parte de um projeto mais amplo de reparacao

social. Essa ¢ a contribuicdo original latino-americana, e ela tem nome: urbanismo social.

O urbanismo social nasce da inversdo de uma logica. Em vez de concentrar o investimento
publico de maior qualidade arquitetonica nas areas ja valorizadas, o modelo medellinense,
formulado nas gestdes de Sergio Fajardo (2004-2007) e sucessores, com a EDU (Empresa de
Desarrollo Urbano) como articuladora interinstitucional, dirige deliberadamente os melhores
projetos aos territoérios mais pobres e fraturados pela violéncia. A premissa € que a qualidade
do espago publico ¢, em si, um instrumento de equidade e de reconstrucao do pacto social.
Parques-biblioteca, metrocable conectando as comunidades de encosta, escolas de exceléncia
arquitetonica em bairros periféricos: a beleza e o cuidado, antes privilégio das areas ricas,

tornam-se direito.
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Fig.25— Parque Biblioteca Espafa (2007), de Giancarlo Mazzanti, no bairro de Santo Domingo Savio,
Medellin. Implantada em uma das encostas mais atingidas pela violéncia dos anos 1980, a biblioteca
exemplifica o urbanismo social: equipamento publico de alta qualidade arquitetdnica inserido na
periferia como instrumento de inclusdo e reconexao urbana.

Fonte: Archdaily.

O Parques del Rio ¢ a aplica¢do dessa logica ao eixo central da metrdpole. O projeto integra
engenharia, urbanismo e paisagem numa recomposi¢ao do tecido urbano, ambiental e social:
enterra trechos do corredor viario para aproximar os habitantes da dgua e cria espagos publicos
de qualidade voltados ao encontro. Seu conceito-chave € a integragdo transversal, através de
pontes-parque, o projeto costura fisicamente as duas margens, completando uma rede de
caminhos de pedestres, ciclovias e percursos verdes. O rio, por décadas linha divisoria entre os

dois lados da cidade, ¢ reprogramado como costura.

E aqui que reside a contribui¢do mais original de Medellin: a intervencdo no rio como operagio
de justica territorial. Diferentemente dos casos europeus, movidos sobretudo por requalificagao
funcional e paisagistica, o gesto medellinense nasce da heranca do urbanismo social a aposta
de levar projeto publico de exceléncia aos territorios mais pobres e fraturados pela violéncia,
fazendo da qualidade do espago publico um instrumento de equidade. Aplicada ao rio, essa
logica significa devolvé-lo ndo a uma cidade abstrata, mas em especial ao cidadao

historicamente dele excluido.
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O urbanismo social comparece, assim, ndo como modelo replicavel, mas como principio: o de
que a qualidade ribeirinha ¢ um direito a ser distribuido, e ndo um privilégio a ser concentrado.
Trata-se de uma traducao projetual, ainda que parcial, do direito a cidade (LEFEBVRE, 1968):
o direito ndo apenas de acesso ao espaco urbano qualificado, mas de apropriagdo dele. E esse o
conceito que o caso de Medellin oferece a andlise a reconexdo cidade-rio entendida como

reparacdo social, e ndo apenas como recuperagdo urbana.

Geréncia das aguas e a natureza encenada

No plano do discurso e da norma, o Parques del Rio ndo ignorou a dimensao ambiental. O POT
de 2014 inscreve o rio Medellin na estrutura ecologica principal do vale de Aburré e fixa, para
qualquer intervencdo sobre suas margens, um repertorio robusto de exigéncias: estudos de
conectividade ecoldgica, manejo de espécies nativas, restricdo a substitui¢cdo de zonas verdes
por pisos duros e articulagdo dos parques recreativos passivos a fungdes de infiltragdo das dguas
pluviais e de hébitat de fauna (MEDELLIN, 2014). O projeto materializou parte dessa ambigio
na figura do Parque Botanico Rio Medellin, a face paisagistica e arborea da obra (MONSALVE;
HOYOS, 2013), e incorporou metas declaradas de sustentabilidade e biodiversidade ao
programa (HARBOE; HOELSCHER, 2023), sendo assim havia um projeto ambiental.

O que ndo houve foi geréncia das dguas no sentido ecologico: renaturalizar um rio urbano é&,
antes de tudo, devolver-lhe a capacidade de gerir a propria dgua: reabrir a infiltragdo no solo,
recuperar o leito maior e a planicie como reservatorio temporario das cheias, restituir a mata
ciliar e a conectividade do corredor bidtico. Nada disso ocorreu. O Aburrd-Medellin segue o
que sempre foi desde 1946, um canal de betdo, de geometria fixa e regime domesticado,
mantido por uma engenharia hidraulica dura, e sobre ele se assentou um jardim. A 16gica que
rege as aguas continua sendo a da condugdo acelerada e do controle por estrutura cinza,
exatamente a logica que, somada a impermeabilizacdo do vale, agravou os transbordamentos
que o projeto dizia enfrentar. A arborizagao das margens e os percursos verdes nao tocaram
esse regime: operaram sobre a superficie da dgua, ndo sobre o seu funcionamento. O que o
projeto produziu ¢ uma renaturalizacdo paisagistica a aparéncia da natureza recomposta como
cenario, sem a restauracdo do sistema que a sustentaria. E essa a chave de leitura que o caso

oferece a terceira ancora: a natureza encenada.
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E também o critério pelo qual a proposta desta dissertagdo deve ser julgada. O lago sazonal e
as varzeas propostos no Capitulo 4 s6 escapam a natureza encenada na medida em que operam
sobre o regime da agua (retencdo, infiltracdo, espaco para a cheia), € ndo apenas sobre a sua
aparéncia. Onde a proposta ndo alcanca esse grau, ela o declara como limite, € ndo como

renaturalizagao.

A critica que sustenta esse diagndstico ¢ desenvolvida por Carmona Londofio e Sosa-Valdez
(2025), que leem o Parques del Rio em paralelo ao Nuevo Domingo Savio, no rio Ozama, em
Santo Domingo. As autoras mostram que projetos anunciados como regeneracdo de tecido
degradado, criagdo de espago publico e marco ecologico produzem, na pratica, processos de
estetizagdo e fragmentacdo das margens, com tratamento desigual de suas duas faces. A
intervengdo opera, segundo elas, sob a logica da renda do solo: o que se persegue ¢ a imagem
da cidade, o objeto atraente em aparéncia, e ndo a resposta as necessidades reais dos habitantes.
O argumento ganha for¢a empirica num dado que a propria experiéncia de Medellin ja fornece:
os parques lineares implantados sobre outras fontes hidricas da cidade (La Presidenta, La
Quintana, La Herrera, La Bermejala) converteram-se, em boa medida, em espagos
abandonados, objetos efémeros e desarticulados do uso cotidiano (CARMONA LONDONO;
SOSA-VALDEZ, 2025). A estetizacao da natureza, quando substitui a restauragdo, ndo apenas

falha como ecologia: tende a falhar também como espago publico.

A interven¢ao ambiental se revela inseparavel da questdo fundiaria, e que o eixo verde mostra
sua segunda fun¢do, menos enunciada. Ao transformar a borda do rio em paisagem qualificada,
o projeto produz valor de troca: requalifica o solo, eleva seu preco e o reinscreve no circuito da
urbanizagdo especulativa. Carmona Londofio e Sosa-Valdez (2025) descrevem esse movimento
de conversdo dos espagos naturais em mercadoria, favorecendo padroes de mercado e interesses
do capital, num processo que encarece a cidade para a populacdo local e a orienta a
consumidores solventes. A consequéncia ¢ uma inversdao do urbanismo social que dera origem
a intervencdo: o eixo verde opera como dispositivo de valorizagdo que pode terminar por
proteger o rio dos pobres, € nao devolver a eles. O cinturdo verde metropolitano previsto no

proprio POT, ¢ menos uma politica ecologica do que um instrumento de valorizagao do solo.
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Para compreender por que a geréncia ecoldgica das aguas ndo estava presente no inicio do
projeto, € preciso considerar a sua sequéncia cronoldgica de desenvolvimento. A agenda das
solucdes baseadas na natureza ¢, em Medellin como no debate internacional, recente e posterior
ao Parques del Rio. A linha do "urbanismo ambiental" medellinense, que propde reconectar a
cidade de suas encostas ao rio articulando-a aos elementos naturais do territorio, estrutura-se a
partir do plano urbano-ambiental de 2016-2019 e ¢ retomada como direcionamento da gestao
para 2024-2027 (RESTREPO-MONTOYA, 2020). Ou seja: quando o Parques del Rio foi
formulado e executado, o paradigma ainda era o do parque-paisagem sobre infraestrutura cinza;
a restauracao ecologica do leito fluvial s6 passa a ser nomeada como horizonte depois, e segue,

até hoje, como promessa nao realizada.

Fig. 26 — O canal artificializado do rio Medellin margeado pelo ajardinamento do Parques del Rio: a
vegetagdo compde a paisagem da borda enquanto o leito permanece em betdo, evidenciando a

renaturalizagido paisagistica, a natureza encenada, sem restauragéo do regime fluvial.

Fonte: Wikimedia.

O conceito que o caso destila para esta ancora € do risco de transformar a paisagem em natureza
encenada: a paisagem ecoldgica reposta como cenario sobre um sistema hidrico que permanece
domesticado, num gesto que mercantiliza a borda do rio sob a aparéncia de restaura-la. Se na
mobilidade e no programa urbano Medellin oferece, respectivamente, um limite e uma
contribuicao, na geréncia das aguas ela oferece uma auséncia convertida em adverténcia e a
adverténcia, para Sao Paulo, ¢ direta: reconectar pela via do espago publico qualificado, sem

restaurar o regime fluvial, produz um eixo verde que requalifica o solo antes de recuperar o rio.
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Conclusao critica — avancos, limites e licoes para Sao Paulo

Antes de trazer avangos e limites, convém situar Medellin no registro mais amplo das condigdes
sob as quais se projeta na América Latina. Diferentemente das cidades europeias examinadas
neste capitulo, as metropoles latino-americanas operam sob urbanizagao acelerada e informal,
déficit historico de infraestrutura, fragilidade institucional e or¢amentaria e uma dependéncia
do automovel herdada de um século de planejamento rodovidrio. Esses constrangimentos sao,
em larga medida, os proprios limites da renaturalizagdo: ajudam a explicar por que a reconexao
avanca enquanto a restauracdo ecoldgica permanece adiada. Reconhecé-los, porém, ndo ¢
desqualificar o gesto e sim para avalia-lo com justica. Num continente cujo paradigma
dominante segue sendo o da cidade dispersa, organizada para o carro ¢ de costas para suas
aguas, a simples existéncia de um projeto que reabre o rio ao pedestre, ao ciclista e ao espago
publico coletivo ja constitui uma inflexdao. Mesmo tendo preservado o automével sob o gramado
,como mostra a leitura da mobilidade, o Parques del Rio afirma na superficie uma agenda
contraria a da metropole rodoviaria; e é por isso que a reproducao de projetos como ele, ainda
que imperfeitos, ¢ essencial na América do Sul: € possivel colocar o rio e o espaco publico no
centro da decisdo urbana. O contraexemplo ¢ a propria Sao Paulo, que converteu suas margens

fluviais em vias expressas € até hoje ndo ensaiou inflexdo comparavel.

E contra esse pano de fundo que os avangos de Medellin ganham relevo. O caso prova trés
questdes. Primeira, que a reintegracao cidade-rio € possivel e ja foi feita: o rio, por décadas
fundo de quintal canalizado, foi promovido a eixo estruturante no instrumento de planejamento
(MEDELLIN, 2014). Segunda, que existe na regido uma cultura de projeto publico capaz de
articular engenharia, urbanismo e paisagem em escala metropolitana, o urbanismo social, como
prova de que a coordenacao institucional ¢ vidvel. Terceira, que a qualidade do espaco publico

das margens pode ser tratada como direito a distribuir, € ndo como privilégio a concentrar.

Os limites, porém, sdo da mesma magnitude. Nao houve renaturalizacdo ecoldgica: o rio segue
canalizado e o eixo verde recompde a paisagem sem restaurar o sistema. O processo decisorio
foi de cima para baixo e centrado na pericia técnica, o que a critica fundamentada em Lefebvre
1€ como uma construgdo experta do espago vivido, uma colonizagiao do espago habitado pela
imposi¢io de uma visdo Unica e especializada da cidade (VASQUEZ-GONZALEZ;
ANDRADE-RIVAS, 2019). E sobre tudo isso paira o risco que Carmona Londofio e Sosa-

Valdez (2025) nomeiam: o da estetizagdo que mercantiliza a borda e desloca, em vez de incluir.
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E na articulagdo desses limites que se firma a ligio para Sdo Paulo, e ela é mais proxima do que
parece. A mercantilizacdo da natureza que as autoras identificam em Medellin ¢ a mesma
operagao que Delijaicov (1998) ja havia diagnosticado nas varzeas paulistanas: os argumentos
sanitaristas e hidraulicos que "fundamentaram" a canalizagao tinham por objetivo real lotear e
vender as varzeas, privatizando o imenso logradouro publico que poderia ter sido o parque
linear metropolitano. No Pinheiros, o contrato de concessao das obras conferiu a Light a
faculdade de desapropriar as “areas alagadigas ou sujeitas a inundagdes”, tornando-a
proprietaria de grande parte da planicie drenada (SEABRA, 1987 apud LUZ; RODRIGUES,
2020). Dos 20.779.443 m? assim apropriados, apenas 4.015.360 m? foram destinados as
estruturas de engenharia; os 16.764.083 m? restantes foram dirigidos a especulagao imobilidria
(SEABRA, 1987; PONTES, 1995 apud LUZ; RODRIGUES, 2020). Em ambas as cidades, o
rio foi tratado como ativo fundidrio antes de ser compreendido como sistema ecologico, isto &,
como espaco abstrato, no sentido de Lefebvre (2006), em que o valor de troca da terra se
sobrepde ao valor de uso do rio e da varzea. Em Sao Paulo, essa logica manifesta-se em
intervengdes como o Parque do Povo (2006), implantado sobre um dos tltimos campos de
varzea do Itaim Bibi. Embora ofereca areas de lazer, o parque permanece desvinculado das
fungdes hidrologicas da planicie fluvial, situagdo semelhante a observada em Madrid antes da

implantacao do Madrid Rio (LUZ; RODRIGUES, 2020).

Dai o fio condutor que Medellin entrega a proposta desta dissertagdo. A América do Sul
aprendeu a reconectar: sabe devolver o rio ao cidaddo como espaco publico. O que ela ainda
ndo fez foi renaturalizar: devolver o rio a si mesmo, ao seu regime, a sua planicie, a sua
hidrologia. A 4gua de Medellin, como a de S@o Paulo, foi domesticada e soterrada da sua
fungdo, ndo eliminada na sua existéncia, e persiste sob o jardim e sob o asfalto, esperando. E
exatamente essa lacuna, entre reconectar e renaturalizar, que Sao Paulo tem a oportunidade de
ocupar, ndo repetindo o eixo verde como vitrine fundidria, mas projetando-o como restauragao

do sistema fluvial.

3.2 ADAPTAR

A leitura dos cinco casos terminou em um ponto incomodo: a distancia entre devolver o rio ao
cidadao e devolver o rio a si mesmo. Antes de comparar as cinco cidades e de extrair delas as
diretrizes para Sdo Paulo, ¢ preciso estabelecer o terreno conceitual que sustenta essa

comparagdo. Os capitulos anteriores mostraram como cada cidade interveio; resta perguntar
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contra que critério julgar essas intervengoes, € o critério ndo ¢ dbvio, porque a propria palavra

renaturaliza¢do esconde operacdes muito diferentes.

A literatura sobre intervengdo em rios urbanos distingue ao menos trés tipos de acdo que
costumam ser tratados como sindnimos, mas que significam coisas distintas. A mais profunda
¢ a restauracao, sendo a renaturalizagdo em sentido estrito. Restaurar um rio ¢ devolver-lhe a
capacidade de funcionar como rio: reabrir o solo a infiltragao, recuperar o leito e a planicie de
inundacdo, deixar a d4gua voltar a se mover segundo sua propria dindmica. E a intervengio mais
ambiciosa, porque mexe no regime do rio, € ndo apenas em sua aparéncia. A reabilitacao ¢
menos profunda: seu alvo ¢ a qualidade da &4gua. Despoluir, tratar o esgoto, devolver
salubridade ao corpo hidrico. Um rio reabilitado pode estar limpo e abrigar vida aquética e,
ainda assim, seguir canalizado, preso a mesma geometria de concreto a 4gua melhora, o sistema
permanece domesticado. A revitaliza¢do, por fim, trabalha sobre a relacdo entre o rio ¢ a
cidade: torna-lo de novo visivel, acessivel e agradavel, com margens ajardinadas, ciclovias e
espacos de permanéncia. E uma operacio de reaproximacio, que devolve o rio ao olhar e ao
uso do cidaddo, mas que pode deixar intactos tanto a qualidade da agua quanto o funcionamento

hidrologico (ALENCAR, 2017; CHIN, 2005).

I SR
- K e

Revitalizagdo Reabilitagdo Restauragao
A margem volta a cidade A agua é despoluida O regime é devolvido

Fig. 27 — Os trés graus de intervencdo em rios urbanos: revitalizagao, reabilitacdo e restauracgéo.
Diagrama-sintese que distingue a recuperagao do regime hidrolégico (restauragcao) da mera
reaproximacéao paisagistica (revitalizagcdo) ou do tratamento da agua (reabilitagédo), organizando a

leitura critica dos cinco casos.

Fonte: elaborado pelo autor (2026), com base em Alencar (2017) e Chin (2005).

A distingdo importa porque essas trés agdes ndo caminham necessariamente juntas. Um mesmo
projeto pode revitalizar uma margem de forma exemplar (verde, cheia de gente, fotogénica) e,
ao mesmo tempo, ndo restaurar nada do sistema fluvial que corre por baixo. E essa ndo

coincidéncia entre a aparéncia recomposta da natureza e o funcionamento restaurado do rio que
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a sintese a seguir usa como lente critica, e que esta dissertacdo resume em seus dois polos:

reconexao e renaturalizacao.

Estabelecida a distin¢ao, dois principios tedricos permitem qualifica-la. O primeiro, formulado
por Herbert Dreiseitl, compreende a 4dgua ndo como infraestrutura a ocultar, mas como
experiéncia urbana a tornar sensivel: a 4gua que se vé, se ouve e se toca reorganiza a percepgao
do espaco publico e devolve ao habitante uma relacao corporal com o ciclo hidrico que a
engenharia sanitaria do século XX havia suprimido. E um principio de projeto antes de ser de
hidrologia, e os casos analisados oferecem sua evidéncia. Paris, ao reabrir o Sena ao banho
como legado olimpico, restitui a agua ao corpo do cidadao; Copenhague, ao desenhar pragas
que se inundam e se esvaziam, torna o fluxo pluvial visivel e pedagdgico, convertendo a gestao
da chuva em linguagem urbana. Em ambos, a 4gua deixa de ser um problema a esconder para

tornar-se uma presencga a habitar.

Se Dreiseitl ensina a sentir a dgua, ¢ a Kongjian Yu que se deve a formulagdo mais radical de
como fazé-la funcionar. Fundador da Turenscape e da escola de paisagem da Universidade de
Pequim, Yu ¢ o nome mais associado a ideia de cidade-esponja, que ele leva ao limite de um
planeta-esponja. Seu ponto de partida ¢ uma critica frontal a infraestrutura cinza (barragens,
canalizagdes, muros de cheia, estacdes de tratamento) quando ela se torna a resposta unica e
dominante: para Yu, esse arsenal de concreto trava uma "guerra sem fim" contra a agua, que
consome quantidades enormes de cimento e energia, destroi a resiliéncia natural e rompe o lago
entre 0 homem e o ambiente. O paradoxo que ele aponta em niimeros ¢ consideravel, na China
mais de US$ 20 bilhdes sao investidos no controle de cheias, enquanto US$ 100 bilhdes se
perdem todos os anos com elas (YU, 2022). Quanto mais a cidade combate a 4gua, mais cara e

mais fragil ela se torna.

A alternativa que Yu propde ndo € abolir o concreto, mas inverter sua logica e subordiné-lo. A
cidade-esponja ndo expulsa a chuva, ela a retém na fonte, desacelera seu fluxo e se adapta a ela
abragando a cheia como fendmeno natural, € ndo como inimigo a ser murado. O método ndo
vem da alta tecnologia, mas da sabedoria ancestral da agricultura: terragos, tanques, diques e
ilhas, as mesmas ferramentas simples com que camponeses moldaram paisagens inteiras por
milénios. Dai o lema com que Yu sintetiza sua pratica, “pensar como um rei, agir como um

camponés” (YU, 2022). E decisivo, porém, ndo confundir essa inversao com uma légica anti-
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infraestrutura: Yu reconhece que a obra cinza pode ser necessaria para resolver problemas
urgentes ¢ localizados, e propde ndo a eliminar, mas tecé-la junto com a infraestrutura
ecologica, de modo que esta, e ndo o concreto, passe a ser a logica dominante do sistema. A
diferenca entre o que ele combate e o que ele admite nao ¢ a presenga do cinza, mas sua
hierarquia: a infraestrutura cinza como soluc¢do unica e substitutiva, que canaliza o rio inteiro,
¢ a guerra; a infraestrutura cinza pontual e subordinada, ao servigo de uma fun¢ao especifica
dentro de um sistema cuja regra ¢ a restauragdo, ¢ ferramenta legitima. E a escala dessa ideia
ndo se esgota num rio: trata-se de tecer uma infraestrutura ecoloégica continua, da casa ao
territorio nacional, capaz de prover o conjunto dos servigos ecossistémicos. As funcdes dessa
esponja, sistematizadas como infiltragdo, retencdo, armazenamento, purificagdo, uso e
drenagem (JIAO; HAN, 2022), encontram fundamento tedrico na convergéncia de trés campos:
a teoria da resiliéncia, os servigos ecossistémicos € a gestdo integrada dos recursos hidricos

(SUNDAY, 2025).

Os projetos de Yu dao a essa teoria sua prova empirica. Em Yanweizhou, em Jinhua, o muro
de concreto que continha o rio foi substituido por margens ecoldgicas capazes de reduzir o pico
das cheias em mais da metade; no Houtan, a beira do Huangpu, em Xangai, trés hectares de
wetland construido sobre um terreno industrial degradado filtram fosforo e nutrientes de 2.400
m? de dgua por dia; em Sanya, mangues restaurados a partir do entulho do proprio muro
demolido substituiram a defesa de concreto contra tempestades. E aqui que o pensamento de
Yu se conecta ao fio critico desta dissertagdo. Onde Medellin ajardina a superficie € mantém o
canal intacto sob o gramado a natureza encenada, Yu remove o concreto e devolve ao rio sua
hidrologia. Onde Seul sustenta a aparéncia do rio por bombeamento permanente, a esponja
dispensa a bomba porque trabalha com a d4gua, e ndo contra ela. Yu ocupa, assim, o extremo da
régua que organiza toda a analise: o ponto em que reconexdo e renaturalizacdo deixam de ser
escolhas alternativas e passam a ser a mesma operagdo. E ¢ exatamente esse diagndstico que
toca Sdo Paulo, porque a constatagdo de que a impermeabilizagdo do solo suprime o ciclo
hidrolégico e converte a chuva em ameaga ndo € uma abstragdo importada: € a descri¢ao do que

o Capitulo 2 identificou nas varzeas soterradas do Pinheiros e do Tieté.
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Before (2011) After (2014)

Fig. 28 — Parque Yanweizhou, Turenscape / Kongjian Yu, Jinhua, China, 2014. A remogéao do

concreto materializa a restauragéo do regime fluvial defendida por Yu.

Fonte: Turenscape.

Os casos analisados ao longo deste capitulo podem ser lidos, a luz desse quadro conceitual,
como respostas praticas a esses mesmos principios cada cidade operacionalizando, a sua forma
€ com seus recursos, a ideia de que os sistemas hidricos urbanos nao sao obstaculos a controlar,
mas infraestruturas ecoldgicas a integrar, ainda que em didlogo com a engenharia que cada

contexto exige. A sintese que se segue retoma esses casos nao apenas como experiéncias
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comparaveis, mas como evidéncias territoriais de principios que a teoria ja havia identificado

e, sobretudo, como uma escala que permite distinguir, em cada um, o que foi reconexao do que

foi efetivamente renaturalizacao.

3.2.1 Sintese das estratégias analisadas

Quadro 1 — Sintese comparativa dos cinco casos a luz das trés ancoras analiticas

Caso

Paris

Copenhague

Madrid

Mobilidade

Mobilidade ativa

remogao

como
forma urbana:
das vias do Sena, cidade
de 15

périphérique

minutos e

em
reconversao. Reorganizar
o deslocamento é

reorganizar a cidade.

Cidade ciclavel
consolidada
lanes, PLUSnet). A baixa

dependéncia do

(supercycle

automovel preservou o0s

waterfronts: mobilidade
ativa como condigdo de
nao

origem, corregao

tardia.

Enterrada, n&o eliminada:
a M-30 transferida ao
subsolo. Rodoviarismo
reconfigurado
espacialmente, nao
abandonado, recupera a
superficie sem renunciar

ao fluxo.

Programa urbano

Espaco publico como

infraestrutura ambiental:
proximidade, usos mistos e

margens  convertidas em

permanéncia.

Espaco publico adaptativo /
parque-infraestrutura
(Enghaveparken,

Plads): a

reservatorio; agua visivel e

Tasinge
praga que &

pedagogica; liveability.

Parque linear como costura
urbana: 120 ha religam bairros
partidos pela via; mudanca de
fungao, do fluxo a

permanéncia.

Renaturalizagao (tipo de

intervengao)

[REABILITAGAO +
RESTAURAGAO] Qualidade
da agua recuperada (banho no
retorno de

Sena, peixes)

somada a restauragdo de
afluentes e margens
(reabertura da Biéevre, areas
umidas) e a governanga de
bacia. O teto possivel do

espectro.

[RESTAURAGAO DA
FUNGAO HIDROLOGICA]
Cidade-esponja e drenagem
distribuida (Cloudburst Plan,
NbS): restaura o ciclo da agua
(infiltracdo e retengdo) mais
que o leito de um rio especifico.

[REVITALIZAGAO +
RESTAURAGAO PARCIAL]
O rio canalizado que vira
parque: paisagem hibrida e
corredor ecolégico (3.000 ha)
sobre um Manzanares ainda

em concreto.
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Caso

Seul

Medellin

Mobilidade

Evaporacdo de trafego:
remogao da via elevada
sem colapso, viavel pelo
transporte  de massa
preexistente. O trafego
como variavel dinamica,

nao fixa.

Corredor metropolitano de
servigos: o Parques del
Rio dobrou a capacidade
vidria (144—289 km) e
inviabilizou (o} trem
metropolitano. Rio como
paisagem na superficie e

rodovia no subsolo.

Fonte: elaboragédo do autor (2026).

Programa urbano

Nova centralidade e

revitalizagdo econbmica: o

linear como polo
Alerta:

gentrificacdo e deslocamento

parque

metropolitano.

do comércio tradicional.

Urbanismo social / espago

publico como direito: a
reconexdo cidade-rio como
reparagdo social e justica
territorial. A contribuigdo mais

transferivel para Sao Paulo.

Renaturalizagao (tipo de

intervengao)

[REVITALIZAGAO]

Revitalizagdo paisagistica de
alto desempenho sustentada
bombeamento (120.000
t/dia do rio Han). Ganhos reais

por
(biodiversidade,  microclima)
sobre fluxo artificial: a agua
corre, mas nao flui por si (Cho,
2010).

[REVITALIZAGAO
PAISAGISTICA |/
RESTAURAGAO]

encenada:

SEM
Natureza
ajardinamento
de betdo e
borda
Sosa-

sobre canal
mercantilizagdo da
(Carmona Londofio;
Valdez, 2025).

convertida em adverténcia. O

A auséncia

piso do espectro.

Quadro 2 — Posig¢ao dos casos no eixo reconexao < renaturalizagao

Posig¢ao no eixo

Restauragao plena do regime (o

topo do eixo)

Tipo de intervengao

Restauracao

Reabilitagdo + restauracao

Revitalizagdo + restauragao

Revitalizagéo (fluxo

Reconexao alta +
renaturalizagao efetiva

Reconexao alta +
renaturalizagao parcial (hibrida) parcial
Reconexao alta +
renaturalizacao aparente

(artificial)
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bombeado)

Caso(s)
Referéncia: Kongjian Yu / cidade-
esponja: remocao do concreto e
devolugéo da hidrologia. Nao

plenamente alcangada por nenhum caso.

Paris (e Copenhague, pela fungédo
hidroldgica).
Madrid, sendo o mais proximo

tecnicamente de SP.

Em Seul a agua corre, mas néo flui por si.
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Posi¢ao no eixo

Reconexao alta

renaturalizagdo ausente

Nem reconexao,

renaturalizacao

Fonte: elaboragdo do autor (2026).

Tipo de intervencao

+
Revitalizagao paisagistica

nem
(rio como canal e drenagem)

Caso(s)

Medellin referéncia no contexto latino-

americano.

Sao Paulo hoje: o ponto de partida, fora

do eixo.
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4

APLICAR

4.1 DAS DIRETRIZES AO PROJETO: PRINCIPIOS E REFERENCIAL PROJETUAL

Projetar para Sao Paulo exige reconhecer, antes de tudo, o ponto de partida; e ele é cultural
antes de ser fisico. Ao longo de décadas, incentivos publicos e privados construiram no
brasileiro uma dependéncia profunda do automdvel, que na capital atingiu niveis criticos. Em
fevereiro de 2026 a cidade bateu seu recorde historico de congestionamento, com 1.054
quilometros de vias paradas (o Globo 2026), o que preocupa ndo € o nimero em si, mas sua
causa: ndo houve acidente, apenas o excesso de carros somado as chuvas que, na mesma
semana, transbordavam corregos e alagavam diferentes regidoes. Congestionamento-recorde e
enchente aconteceram no mesmo evento, alguns dos veiculos travados na propria Marginal
Pinheiros. Esse recorde condensa o diagndstico desta dissertacdo: a dependéncia do automével

e a faléncia hidrologica ndo sdo dois problemas, mas duas faces do mesmo colapso.

Essa dependéncia, além de ambiental, ¢ também uma questdo de justi¢a espacial. A Pesquisa
Origem e Destino, do metrd de Sao Paulo, de 2023 registrou pela primeira vez uma inversao
entre o transporte individual que superou o coletivo, respondendo por 51,2% das viagens
motorizadas contra 48,8%. O automovel sozinho ja representa 41,6% de todos os
deslocamentos mais que trens, metrds e 6nibus somados. E esse uso ndo se distribui por igual:
sdo as regides de renda mais alta que mais dirigem, enquanto as periferias, justamente as mais

atingidas pelas enchentes, dependem majoritariamente do transporte coletivo. Devolver faixas
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ao rio, portanto, ndo retira mobilidade da maioria: redistribui um espago desproporcionalmente
ocupado por uma minoria (Metrd, 2025). As marginais de alta capacidade servem, portanto, a
uma minoria que tem alternativa, o que significa que devolver faixas ao rio e ao transporte de
massa nao retira mobilidade da maioria, mas redistribui um espaco hoje desproporcionalmente
ocupado. Qualquer proposta que pretenda reconectar a cidade aos seus rios precisa enfrentar
essa heranca de frente: as marginais Pinheiros e Tieté ndo sdo apenas vias, sdo a materializagao

de uma cultura de mobilidade que nao se reverte por decreto.

=36 vefculos

Bicicleta - ~125 m?

50 veiculos

Onibus . ~42 m?

1 veiculo

Apé ' ~25m?

50 pessoas

Espago de via para transportar as mesmas 50 pessoas

Fig. 29 — Espago viario necessario para transportar 50 pessoas, por modo de transporte. O
automével, com ocupagido média de 1,4 pessoa por veiculo, exige cerca de dezoito vezes mais area
de via que o 6nibus para mover o mesmo numero de pessoas. A dimensao das marginais Pinheiros e
Tieté é a materializagdo dessa desproporgéo: vias projetadas para o transporte individual, que

consome o espago de muitos para mover poucos.

Fonte: elaborado pelo autor (2025); ocupagdo média segundo [Pesquisa OD/CET]; areas estimadas a partir de

dimensdes padréo de via.

A proposta se enquadra a partir do reconhecimento da dependéncia do automodvel e sua
superagao gradual pela evaporagao de trafego; a retomada da visdo de Saturnino de Brito,
famoso engenheiro sanitarista, a servigo da resiliéncia climatica; e a inversao da logica fundiaria
pela via do urbanismo social. Antes de aplica-los, porém, vale situar a proposta também dentro

da realidade brasileira, para que ela ndo seja lida como simples copia de modelos estrangeiros.

Os cinco casos internacionais ofereceram o repertorio de solucdes, e Kongjian Yu deu o norte
conceitual: a restaurag¢do do regime como horizonte, com a infraestrutura cinza admitida apenas
quando subordinada a logica ecologica. Ainda no inicio do século XX, Saturnino de Brito

(Brito, 1944) pensava os rios da cidade como sistemas integrados: no projeto Melhoramentos

81



Séao Paulo a margem da sustentabilidade

do Rio Tieté, o rio era tratado ao mesmo tempo como fonte de abastecimento, via de navegacao,
suporte de parques lineares e reservatorio de retengdo das cheias: com a previsao de dois lagos
e do respeito as varzeas inundaveis, em vez de sua supressao. Era uma leitura do rio como
sistema multiplo, décadas antes que a era da retificacdo o reduzisse a canal. Nao por acaso,
quando essa visdo foi abandonada, Saturnino foi destituido da Comissdo em 1927, e seu
sucessor eliminou os lagos e comportas para ocupar as margens com avenidas, o rio deixou de
ser sistema para virar infraestrutura viaria. Décadas depois, Alexandre Delijaicov retomou essa
ambicao com a proposta do hidroanel metropolitano (GMF/FAU-USP, 2011): imaginar os rios
e canais da metrépole como uma rede de hidrovias, portos fluviais e parques de varzea, capaz
de devolver & 4gua um papel estruturador na cidade. E nessa linhagem que a proposta se
inscreve. Nao se trata de importar um modelo pronto a andlise mostrou que ele ndo existe, e
cada cidade possui sua peculiaridade, mas de unir trés coisas: um repertorio internacional, um
principio ecoldgico e um pensamento local que ja sabia, ha um século, que o futuro de Sao

Paulo passaria por seus rios.

Dessas referéncias derivam as diretrizes que organizam o restante do capitulo, sistematizadas
no Quadro 3 e desenvolvidas numa abordagem multiescalar. Na escala macro, a metropolitana,
a proposta trata toda a varzea do Tieté e do Pinheiros e sua conexao com os parques da cidade,
esbocando o cinturdo verde que costura esses fragmentos hoje dispersos. Na escala meso, a
intermediaria, [a leitura da convergéncia entre fragilidade, rede hidrica e modais que define os
nos de intervencao]. Na escala micro, a do projeto, ela se concentra no encontro do Tieté com
o Tamanduatei, um ponto onde a barreira viaria, a oportunidade programatica e a urgéncia

social se sobrepdem.

Quadro 3 — Diretrizes projetivas para Sao Paulo (escala macro: cinturdo verde

metropolitano Pinheiros-Tieté), organizadas pelas trés ancoras

MOBILIDADE

Lastro internacional / anti-modelo Instrumento atual de SP Acréscimo proposto (mapa macro)

Objetivo (o qué): Reduzir o nUmero de carros das marginais, reconfigurando a mobilidade para subordina-la a
I6gica ecolégica do sistema fluvial.

Acdes (como): Expandir primeiro o transporte de massa (trem/metr6, BRT, hidrovia); acionar deliberadamente
a evaporacéo de trafego; admitir obra cinza localizada (eclusas, controle de nivel) apenas tecida junto e

subordinada.
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Seul (evaporagéo de trafego). Yu
(cinza pontual e subordinada, nao
substitutiva). Complementar:
Madrid e Medellin enterram a via

em areas estratégicas.

PlanMob (2015):
coletivo e aos modos ativos. PDE
2023: Sistema Hidroviario do Tieté.

prioridade ao

Eixos estruturais de BRT e portos
aquaticos ao longo do Pinheiros e
do Tieté, apoiados nas linhas da
CPTM e futuras estacdes de metro;
restritas trechos

eclusas aos

navegaveis.

Objetivo (o qué): Reabrir coérregos enterrados como avenidas-parque, costurando as areas verdes hoje

fragmentadas.

Acdes (como): Criar faixa para modos ativos ao longo dos cérregos reabertos; usar o tragado dos corpos d'agua

(atuais e soterrados) como base do cinturao.

Paris (mobilidade ativa como forma

urbana) e Copenhague (rede

continua nédo motorizada).

PROGRAMA URBANO

Lastro internacional / anti-modelo

PDE 2023 (Lei 17.975/2023):
Programa de Recuperagdo dos
Fundos de Vale (art. 272) e rede
hidrica e ambiental.

Instrumento atual de SP

Corredores  verdes  continuos
religando corpos d'agua atuais e
soterrados — o tragcado-base do

cinturdo no mapa macro.

Acréscimo proposto (mapa macro)

Objetivo (o qué): Tratar a orla fluvial como direito distribuido, e ndo como vitrine fundiaria.

Acdes (como): Implantar equipamentos publicos de qualidade nas margens mais vulneraveis, priorizando os

trechos periféricos.

Medellin (urbanismo social / espago
publico como direito). Alerta vivo: o
Parque Bruno Covas, parque mais
recente, concentra-se no trecho ja

valorizado do Pinheiros.

PDE 2023:
propriedade; TDC ampliada para

funcdo social da

parques, com calculo favorecido

em bairros periféricos.

Rede metropolitana de parques

fluviais com programa social
(esporte de varzea, cultura),
priorizando trechos

vulnerabilizados.

Objetivo (o qué): Reprogramar as margens como costura entre as duas faces da cidade.

Acdes (como): Religar bairros hoje separados pela marginal com travessias transversais nos nés rio—cidade.

Madrid

costura)

linear como

(parque
e Medellin (integracéo

transversal por pontes-parque).

RENATURALIZAGAO

Lastro internacional / anti-modelo

PDE 2023:

macroareas.

articulagédo entre
PDUI da RMSP
(citado como lacuna de governanca

metropolitana).

Instrumento atual de SP

Travessias transversais nos nos
rio—cidade; expandir o modelo das
passarelas flutuantes ja em uso no

Novo Pinheiros.

Acréscimo proposto (mapa macro)

Objetivo (o qué): Restaurar o regime hidrico (infiltracao, leito maior e varzea como reservatorio), e ndo apenas

revitalizar a borda.
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Acbes (como): Mirar a restauragéo (Yu); admitir infraestrutura cinza apenas onde a fungéo urbana exigir,

localizada e subordinada, exceg¢ao dentro de um sistema cuja regra € a restauracéo, e ndo a bomba como légica

permanente.

Referéncia maxima: Kongjian Yu /
cidade-esponja (tecer o cinza junto,
ndo aboli-lo). Apoio: Copenhague
(esponja) e Paris (bacia). Anti-
modelo: Medellin (estetizagédo) e

Seul (fluxo bombeado) e o proprio

Pinheiros, hoje dependente de
bombeamento em casos de
alagamento.

Lei de Seguranca Hidrica e Gestéo
das Aguas (17.104/2019); cota
ambiental e ZEPAM (LPUOS
16.402/2016); Mapa 12 de
Drenagem (PDE 2023).

Parques-esponja nos nés de
alagamento critico e recuperagéo
de varzeas como reservatorio; obra
cinza (contencéo, eclusa) apenas
pontual e a servico do sistema

ecologico.

Objetivo (o qué): Adotar governanga por bacia e blindar a orla da especulacao.

Acbes (como): Captar a valorizagéo para financiar a restauragéo (poluidor-pagador); vincular as contrapartidas

da concessao a restauracao fluvial.

Paris (Seine-Normandie, poluidor-
Medellin
(renda do solo). Alerta vivo: a PPP
de R$ 9,5 bi (2025) e a concesséo
da Usina da Traicdo podem

pagador). Anti-modelo:

reproduzir a estetizagdo da borda

(restaurar para especular).

Fonte: elaboragdo do autor (2026).

Comité de Bacia do Alto Tieté e
cobranga pelo uso da agua (Lei
9.433/1997); TDC e
onerosa (PDE 2023).

outorga

4.2 ABORDAGEM MULTIESCALAR

Cinturdo verde como sistema

hidrico-ambiental, n&o eixo de
valorizagao; vincular contrapartidas

da concessao a restauracao fluvial.

No Capitulo 3, as trés ancoras (mobilidade, programa urbano e 4gua) serviram para analisar os

cinco casos internacionais e medir, em cada um, quanto houve de reconexdo e quanto houve de

renaturalizacdo. Neste capitulo elas mudam de funcdo: deixam de ser instrumento de leitura

para tornar-se matriz de projeto. As mesmas trés dimensdes que descreveram Paris,

Copenhague, Madri, Seul e Medellin organizam agora o diagndstico de Sao Paulo e, a partir

dele, as diretrizes da proposta.
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A proposta desenvolve-se em duas escalas. Na escala macro, metropolitana, o territdrio do Tieté
e do Pinheiros ¢ lido pelas trés ancoras e sintetizado num cinturdo verde que costura os
fragmentos verdes hoje dispersos. Na escala meso, o projeto desce ao encontro do Tieté com o
Tamanduatei, onde a barreira viaria, a oportunidade programatica e a urgéncia social se

concentram.

4.2.1 Escala macro: os rios, os parques e o cinturao verdes propostos para
Sao Paulo

Mobilidade

A primeira ancora 1& Sdo Paulo a partir de como a cidade se move. O diagnostico ja esbogado
mostra uma metropole que construiu um sistema de transporte de massa relevante, hoje em sua
maior fase de expansdo, com as linhas 2-Verde e 15-Prata em obras na zona leste, a 17-Ouro e
a 6-Laranja entrando em operacao e as linhas 19-Celeste, 20-Rosa e 22-Marrom em projeto, no
ambito do programa SP nos Trilhos (Metrdé de Sdo Paulo, 2026), mas que nunca deixou de
privilegiar o automoével. Esse privilégio €, antes de tudo, espacial: mede-se na quantidade de
solo urbano que o poder publico reserva ao carro frente ao que destina ao transporte coletivo.
As marginais Pinheiros e Tieté sdo sua expressdo maxima, faixas de altissima capacidade que

ocupam integralmente a margem fluvial.

Trés lacunas organizam a leitura da mobilidade no recorte. A primeira ¢ a fragilidade dos
corredores de Onibus nas vias expressas: as marginais e os grandes eixos arteriais concentram
os maiores fluxos, mas quase ndo reservam faixa exclusiva ao coletivo, de modo que o
transporte de que a cidade mais depende disputa o mesmo asfalto do transporte individual (via
expressa). A segunda ¢ a assimetria da malha cicloviaria: a Marginal Pinheiros consolidou uma
ciclovia continua e intensamente utilizada, sem equivalente na Marginal Tieté, cujo eixo de
extensdo e potencial compardveis segue inteiramente entregue ao veiculo motorizado. A
terceira ¢ a subutiliza¢do do rio como via, potencial que o Sistema Hidroviario do Tieté (PDE

2023) reconhece, mas ndo estrutura.
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Reduzir as faixas das marginais para devolvé-las ao rio e ao transporte coletivo ndo subtrai
mobilidade e sim a redistribui. A literatura sobre capacidade viaria sustenta o ponto por dois
caminhos convergentes. De um lado, o aumento continuo da infraestrutura rodoviaria tende a
induzir novos deslocamentos de automoével, anulando em pouco tempo os ganhos de velocidade
(Downs, 1962; Mogridge, 1983; Goodwin, 1997); de outro, sua redu¢do, quando acompanhada
de alternativas de transporte coletivo, ndo transfere integralmente os veiculos para outras rotas
parte das viagens simplesmente desaparece, no fenomeno da evaporagao de trafego (Cairns;
Hass-Klau; Goodwin, 1998). O problema, assim, nao ¢ opor uma maioria a uma minoria, mas
dimensionar a marginal para quem mais depende dela: os habitantes que percorrem longas
distancias diariamente e hoje o fazem num transporte coletivo subdimensionado diante do
espago que a via poderia lhe oferecer. Menos faixas de automovel, mais pessoas transportadas
essa € a inversdao que a proposta persegue, criando os corredores de BRT sobre as marginais,
estendendo ao Tieté€ a ciclovia hoje restrita ao Pinheiros e ancorando esses eixos na rede de

metrd e trem em expansio.
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MAPA 01

MOBILIDADE

Sistema de transporte da
regido metropolitana de
Sao Paulo

LEGENDA

O Estacdo trem e metrd
Linha trem
——Linha metro
—— Via para bicicleta
— —~Futura linha de metrd
~—— Corredor de 6nibus

LOCALIZACAO

=

Mapa do projeto em destaque

Escala grafica

0 5. 2. 38 4. 5km
N -

Figura 30 — Sistema de mobilidade da RMSP. A malha estrutura-se sobre eixos

rodovidrios e ferroviarios, revelando o predominio vidrio no territério.

Fonte: elaborado pelo autor (2026).
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Programa

A segunda ancora l€ a cidade a partir do que ela oferece, ou nega, como espaco publico, e revela
uma sobreposicao territorial que nao ¢ fortuita. Quando se cruzam, sobre a base cartografica da
metropole, as areas sujeitas a alagamento, os territorios de maior vulnerabilidade social e as
regides de menor presenga de area verde, os trés mapas desenham a mesma mancha, e
desenham-na porque derivam de um mesmo processo: a supressdo das varzeas empurrou a
populacdo de menor renda para os fundos de vale e as planicies alagaveis, precisamente os
territorios que o poder publico deixou sem verde e sem espago publico qualificado. As
populagdes mais expostas ao risco hidrolégico sdo, assim, as mesmas que menos dispdem de
infraestrutura verde e as que mais dependem do transporte coletivo: a injustica ambiental ¢ a
injustica da mobilidade ndo se encontram por acaso sobre os mesmos territorios, mas sao faces

de uma unica producao desigual do espago.

A essa sobreposi¢do soma-se um problema de estrutura: as areas verdes de Sdo Paulo existem
como ilhas, ndo como sistema. Parques, pracas e remanescentes de mata distribuem-se pela
cidade sem continuidade entre si, desconectados justamente do elemento que poderia costura-
los a rede hidrica. Onde o rio poderia ser o corredor que liga um fragmento verde ao seguinte,
encontra-se a marginal; onde a varzea poderia ser parque, encontra-se o galpao ou o loteamento.
Intervencdes como o Parque do Povo (2006), implantado sobre um dos ultimos campos de
varzea do Itaim Bibi, ilustram o limite dessa logica: oferecem lazer, mas permanecem
desvinculadas das fung¢des hidrologicas da planicie, repetindo em pequena escala a

mercantilizagdo das varzeas que Delijaicov (1998) diagnosticou (LUZ; RODRIGUES, 2020).

A ancora do programa, portanto, nao pede a criacdo de mais parques isolados, mas a construcao
de um sistema. Os casos internacionais oferecem o principio: em Madri, o parque linear do
Madrid Rio converteu 120 hectares de via em costura urbana, religando bairros partidos pela
M-30; em Medellin, o espago publico foi tratado como direito e reparacao o urbanismo social,
principio que, mais do que qualquer solucdo formal, € a contribuicdo latino-americana mais
transferivel a Sdo Paulo. A diretriz que dai deriva € clara: fazer do sistema fluvial a estrutura
que conecta os fragmentos verdes existentes e, ao fazé-lo, priorizar os territorios onde

alagamento, vulnerabilidade e auséncia de verde hoje se sobrepdoem.
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MAPA 02

PROGRAMA
URBANO

Vulnerabilidade social e
distribuicdo de dreas
verdes

LEGENDA
@  Risco de alagamento
v Areasverdes

Nivel 1 de vulnerabi.
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Nivel 4 de vulnerabi.
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Figura 31 — Vulnerabilidade social e areas verdes na RMSP. Os territérios mais vulneraveis coincidem

com a menor presenga de verde.

Fonte: elaborado pelo autor (2026).
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Agua (renaturalizagao)

A terceira ancora I¢€ a cidade a partir de sua agua, e € a que expode a distancia entre reconexao e
renaturalizacdo. Os dois grandes rios de Sao Paulo ndo sdo, hoje, rios em sentido hidrolégico
pleno: sdo canais. O Pinheiros € o caso extremo, seu curso foi retificado e sua planicie drenada
pela Light (LUZ; RODRIGUES, 2020), e sua vazao passou a depender de bombeamento
mecanico, com a inversdo do sentido do rio operada pela Usina Elevatéria de Traicdo; o que
corre em seu leito ndo é um regime fluvial, mas um fluxo administrado por bombas. E a mesma
condi¢do que o Capitulo 3 identificou em Seul, onde a 4gua do Cheonggyecheon corre, mas

nao flui por si.

A degradacdo vem de longe e ¢ dupla. Ao longo do século XX, o rio absorveu tanto o esgoto
doméstico de uma metropole que cresceu sem saneamento a altura quanto o efluente industrial
langado sem tratamento por décadas, convertendo o corpo d’agua em coletor a céu aberto. A
essa poluicdo soma-se a supressdo fisica: grande parte da rede hidrica foi canalizada ou
enterrada, estimando-se que cerca de 800 rios e corregos permanecam hoje ocultos sob a malha
urbana (FCTH/USP). As varzeas que absorviam as cheias tornaram-se superficies
impermeaveis, € o resultado ¢ um sistema rigido, incapaz de responder as variagdes do ciclo

hidrolédgico, o que devolve, a cada chuva intensa, a conta sob a forma de enchente.

Essa supressao nunca foi neutra. Como demonstram Luz e Rodrigues (2020), dos mais de 20,7
milhdes de metros quadrados de que a Light se apropriou ao drenar a planicie do Pinheiros,
apenas cerca de 4 milhdes foram destinados a estruturas de engenharia, os mais de 16 milhdes
restantes foram dirigidos a especulacdo imobiliaria. O rio foi, antes de tudo, um ativo fundidrio:
drena-lo e enterra-lo foi o meio de converté-lo em solo vendavel. E essa heranga que a proposta
enfrenta, e o horizonte que Kongjian Yu formula lhe da o critério. A cidade-esponja nao
combate a 4gua com mais concreto, inverte a logica: retém a chuva na fonte, restitui as varzeas
sua fungdo de reservatorio e admite a infraestrutura cinza apenas como exce¢do pontual e
subordinada, jamais como a bomba erguida em regra permanente (YU, 2022). Renaturalizar,
aqui, nao ¢ ajardinar a margem: ¢ devolver ao rio o seu regime. A agua de Sao Paulo, como
diagnostica o fio critico desta dissertagcdo, foi soterrada de sua fun¢do, nao eliminada em sua

existéncia e persiste sob o asfalto.
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MAPA 03 LEGENDA LOCALIZACAO

R,EDE .| (artageotécnica
HIDRICA
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Mapa do projeto em destaque

Figura 32 — Rede hidrica e areas de inundacdo da RMSP. O predominio de cursos canalizados e

enterrados revela a supressao do sistema fluvial.

Fonte: elaborado pelo autor (2026).
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O cinturao verde metropolitano

Lida pelas trés ancoras, Sdo Paulo revela um mesmo desenho: a barreira vidria que domina as
margens impede a mobilidade coletiva de chegar ao rio, isola os fragmentos verdes uns dos
outros ¢ sela a varzea contra a agua. Sao trés manifestagdes de uma Unica ruptura. A proposta
na escala macro responde a ela com um cinturdo verde metropolitano que faz do sistema fluvial,
as varzeas do Tieté, do Pinheiros e do Tamanduatei, a estrutura que costura os fragmentos hoje

dispersos.

O cinturdo opera as trés ancoras num s6 gesto. A primeira operacdo ¢ a renaturalizagdo:
restaurar as varzeas como planicies capazes de receber a agua e reabrir a superficie os cursos
hoje canalizados e enterrados. Esse daylighting, a devolugao dos rios ao nivel da cidade, inverte
a logica que estruturou Sdo Paulo no século XX: os coérregos que o diagnostico revelou
soterrados deixam de ser tubulacdo escondida e voltam a ser rios visiveis, tornando-se, eles
proprios, elementos estruturadores da paisagem urbana, e ndo algo a ocultar. A referéncia ¢é

Paris, onde a reabertura de afluentes como a Bievre sinalizou que o rio enterrado pode voltar a

cidade, inversdo exata do gesto fundador paulistano.

A segunda operacdo € a reconexdo: converter a barreira da infraestrutura vidria em espaco
publico atravessavel, religando a cidade ao rio e as duas margens entre si. Aqui os parques
fluviais assumem fun¢do dupla. Sdo, de um lado, as travessias que costuram margens que ha
décadas se ignoram; de outro, seguindo o modelo de Copenhague, sdo reservatorios: pragas e
parques que se inundam e se esvaziam conforme o volume de chuva, armazenando agua nos
dias criticos e devolvendo-a lentamente ao sistema. Esses parques localizam-se justamente onde
o diagndstico apontou a sobreposi¢do entre vulnerabilidade social e risco de alagamento:

renaturalizar, ali, ¢ também um ato de justica espacial.

A terceira operacdo ¢ a mobilidade: estruturar todo o sistema pelo transporte de massa,
articulando trem, metrd, novos corredores de BRT e a hidrovia as margens recuperadas, para
que aproximar-se do rio e mover-se pela cidade deixem de ser agdes opostas. E o que sustenta
o cinturdo como sistema, € ndo como ornamento: cada nd ¢, ao mesmo tempo, parque fluvial,

estacdo de transporte e travessia.
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Essa ambigdo tem raizes locais. Pensar uma grande estrutura publica que articule transporte,
espaco publico e cidade num sé gesto de infraestrutura aproxima a proposta do pensamento de
Paulo Mendes da Rocha (2013), para quem a arquitetura de infraestrutura ¢, antes de tudo, um
ato de construcao da coletividade: os nos do cinturao nao sao edificios isolados, mas estruturas
que recebem o fluxo, ancoram o parque e reconectam as margens. A ela somam-se a visao
sistémica de Saturnino de Brito (1944), que ja tratava o Tiet€ como abastecimento, navegacgao,
parque e retencao antes da era da retificacdo, e a rede hidroviaria imaginada por Alexandre
Delijaicov no hidroanel metropolitano (GMF/FAU-USP, 2011). Sao trés geracdes de um
mesmo entendimento: o de que Sao Paulo se explica a partir de suas aguas, que a proposta

retoma e atualiza diante da urgéncia climatica.
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Figura 33 — Proposta macro: cinturao verde de Sao Paulo

Fonte: elaborado pelo autor (2026).
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4.2.2 Escala meso: o encontro do Tieté com o Tamanduatei

O encontro do Tieté com o Tamanduatei ¢ o nd onde o cinturdo verde se converte em projeto.
O sitio foi escolhido porque nele coincidem, com rara intensidade, as trés condigdes que o
diagnostico apontou como decisivas, sendo elas: a fragilidade social e hidrica, a convergéncia
de modais de transporte e a presenca do rio, reunidas ainda a uma grande reserva de

infraestrutura ociosa ou mal aproveitada.

A confluéncia ¢ um dos principais noés de mobilidade da metrépole. Ali se encontra o Terminal
Rodoviario Tieté, o maior terminal rodoviario da América Latina, servido por estagdo de metrod
e voltado, hoje, mais para a marginal do que para o rio. A ele somam-se o Sambddromo do
Anhembi e o Pavilhdo de Exposi¢cdes do Anhembi, grandes equipamentos metropolitanos que
atraem fluxo intenso, mas permanecem ilhados por vias expressas, sem relagdo com a dgua que
corre ao lado. A propria Ponte Estaiada Governador Orestes Quércia, a “Estaiadinha”, ordena

0 sitio como marco visual, mas serve exclusivamente ao automoével.

O sitio guarda ainda a memoria de uma relagdo perdida com o rio. Clubes esportivos e
recreativos que nasceram voltados para o Tieté, o Clube Espéria entre eles, hoje se encontram
presos a seus lotes, muradas as costas para a agua, testemunhas de uma ligagdo que a retificacao
e as marginais interromperam. Recuperé-la ¢ parte do programa.

’

E, por fim, um territorio fragilizado. A confluéncia concentra areas de vulnerabilidade social e
¢ assolada por alagamentos recorrentes, por ser o ponto baixo onde duas bacias se encontram e
onde a varzea foi mais completamente suprimida. Infraestrutura subutilizada, memoria de uso
e urgéncia hidrica e social convergem, assim, num mesmo recorte e ¢ o que faz do encontro do
Tieté com o Tamanduatei o lugar onde o parque fluvial deixa de ser diretriz e se torna proposta

concreta.
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Sambédromo e Pavilhao
Anhembi
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Figura 34 — Mapa do diagnostico territorial da confluéncia dos rios Tieté e Tamnduatei, a partir de

seus potenciais e fragilidades.

Fonte: elaborado pelo autor (2026).
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Masterplan

O masterplan traduz as diretrizes do cinturdo para a escala do sitio, operando sobre o que ja
existe. Seu primeiro movimento ¢ articular a rede de transporte de massa a malha urbana: as
estacdes de metro e o terminal, hoje voltados para dentro, sdo reorientados para o rio, tornando-
se a porta de entrada do parque fluvial e o que garante que a chegada a agua se faca, sobretudo,

por transporte coletivo, e ndo por automovel.

O segundo movimento aproveita o passivo como recurso. As zonas industriais que hoje ocupam
a varzea (em sua maior parte abandonadas ou subutilizadas, e elas proprias fonte de fragilidade
urbana) sdo o solo onde a reestruturagdo do rio se torna possivel. Em vez de exigir
desapropriacdes dispersas, o projeto encontra na obsolescéncia industrial a folga territorial

necessaria para devolver espaco ao rio, transformando galpao vazio em varzea recuperada.

E sobre essa folga que se implanta a peca central da proposta: um lago sazonal, cujo nivel sobe
e desce conforme o volume de dgua. Nos dias secos, ¢ lamina e espaco publico; nas cheias, ¢
reservatorio que recebe o excesso e protege a cidade, a mesma logica da praca-reservatorio de
Copenhague, aqui na escala da varzea metropolitana, e o retorno dos lagos que Saturnino de
Brito havia previsto para o Tieté e que seu sucessor eliminou (Brito, 1944). O lago ¢, ao mesmo
tempo, infraestrutura hidrica e paisagem. E preciso distinguir essa peca do reservatério de
deten¢do que Sao Paulo ja conhece, o piscindo. O piscindo ¢ infraestrutura monofuncional: uma
cava de concreto, cercada ou enterrada, que so existe para a cheia e que, no resto do ano,
permanece a margem da vida urbana. O lago sazonal parte do principio inverso. Nao ¢ escavado
contra a cidade, mas recupera uma por¢do da varzea, com fundo permeavel e margens
vegetadas, e permanece espago publico durante todo o ano; a cheia ndo interrompe o seu uso,
apenas muda a sua forma. E a retomada, na confluéncia do Tamanduatei, da l6gica que
Saturnino de Brito ja propunha em 1924 para o Tieté: preservar partes da planicie como parques
capazes de ser inundados sem prejuizo para a populacio (BRITO, 1926 apud LUZ;
RODRIGUES, 2020). A diferenca entre as duas solugdes nao estd no volume de dgua que retém,
mas no estatuto do espago: num caso, a agua ¢ isolada da cidade; no outro, a cidade passa a
conviver com ela. Essa distingdo sé se sustenta, porém, se a qualidade da dgua permitir o

contato, o que remete de novo ao saneamento como condi¢do prévia da proposta.
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O parque costura o que a cidade separou. Os clubes ribeirinhos, hoje presos a seus lotes, voltam
a se ligar ao rio e entre si por meio de um sistema continuo de margens publicas, ¢ a
"Estaiadinha", convertida de via de automoveis em eixo de BRT, ciclovia e percurso de
pedestres, deixa de ser barreira para tornar-se travessia. Onde o fluxo viario nao puder ser
evaporado, ele ¢ enterrado: no trecho do parque, as vias sdo rebaixadas ao subsolo para liberar
a superficie, seguindo o precedente da M-30 em Madri, enterrada, n3o eliminada
(HERNANDEZ-LAMAS, 2016. Aqui, porém, é importante fazer uma ressalva. Em Medellin,
o projeto Parques del Rio enterrou parte das vias, mas, em vez de reduzir o espago destinado
aos automoéveis, aumentou a capacidade viaria de 144 para 289 km. Assim, apesar da criagdo
de novas areas verdes, o rio e a ldgica de mobilidade permaneceram praticamente inalterados
(cf. se¢do 3.1.5). O enterramento proposto para a confluéncia s6 se justifica se acoplado a
efetiva redugdo do nimero de faixas e de veiculos, do contrario, restaura-se a superficie para

manter, embaixo, a mesma cidade do automovel.

Tomados em conjunto, esses movimentos nao descrevem uma obra, mas uma estratégia: tornar
Sao Paulo mais resiliente as mudancas climaticas fazendo do sistema fluvial, e ndo do concreto,
sua principal infraestrutura de adaptagdo. E uma transformagao que nio se completa num tinico
gesto nem num unico mandato, faz-se ao longo dos anos, em fases sucessivas. Num primeiro
horizonte, estrutura-se o transporte de massa e liberam-se as primeiras varzeas industriais; num
segundo, consolidam-se o lago sazonal e as travessias, a medida que a evaporagdo de trafego
reduz a dependéncia das faixas; num terceiro, o parque fluvial atinge sua plena extensao e o rio
reassume seu papel estruturador. O faseamento ¢ parte do argumento: reconhece que a
renaturalizacdo das varzeas e a mudanga da cultura de mobilidade sdo processos, ndo decretos,
e que a resiliéncia climatica se constroi por acimulo na exata medida em que a cidade aprende

a conviver com a agua em vez de combaté-la.
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MASTERFLAN

CONFLUENCIA DOS RIOS
TIETE E TAMANDLATEI

RECONEXAO ANCORA LOCALIZACAO
MOBILIDADE

" Marginal enterrada (trincheira)

M Corredor exclusivo BRT
1- Centrodeesportesrad.  proGRAMA

2- COHAB W Parque fluvial / vérzea

3- Estacdo Arménia [JTanques de retencio

4-  Lago sazonal AGUA Escala gréfica

5- Centro esportivo Tieté [ Eclusa/ controle de nivel (cinza) o % T B @ Sk
6- Clube Esperia Il Margem viva em terraco (renat.) | . .

Mapa do projeto em destaque

Figura 35 — Planta de proposta para confluéncia dos rios Tieté e Tamnduatei, pensado para uma

cidade mais resiliente.

Fonte: elaborado pelo autor (2026).
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PROPOSTA FASEAMENTO
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calha impermeével
canal retificado
2050
Transicao
transporte coletivo
acesso pontual
permeabilidade parcial
talude em transicao
mobilidade ativa -
2080 vias enterradas
Proposta
margem publica
continua
varzea ativa
' margem em terrago + vias enterradas

Figura 36 — Prancha de faseamento da calha do rio ao longo dos anos - 2026/2050/2080

Fonte: elaborado pelo autor (2026).
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4.3 GOVERNANGA MULTINIVEL

Nenhuma das operacdes anteriores se sustenta sem uma estrutura de governanga a altura, e ¢
aqui que a proposta enfrenta seu teste mais dificil. A sintese dos casos internacionais mostrou
que a restauragdo fluvial bem-sucedida repousa menos sobre a solucao técnica do que sobre o
arranjo institucional que a financia e a protege. Paris oferece o precedente mais claro: a gestao
por bacia da agéncia Seine-Normandie, ancorada no principio do poluidor-pagador, faz com
que a recuperacao do rio seja custeada por quem o degrada, e ndo pelo contribuinte genérico.
Sao Paulo dispde da moldura para replica-lo, o Comité de Bacia do Alto Tieté e a cobranga pelo

uso da agua instituida pela Lei 9.433/1997, mas a mobiliza aquém de seu potencial.

O ponto critico, porém, ¢ outro, ¢ Medellin o antecipa. A estratégia paulistana recente para suas
frentes de 4dgua apoia-se fortemente em parcerias publico-privadas concentradas em areas ja
valorizadas — a concessdo do Parque Bruno Covas e a da propria Usina de Trai¢do sdo os
exemplos vivos. O risco que Carmona Londofio e Sosa-Valdez (2025) nomeiam em Medellin
¢ exatamente esse: a estetizagao que mercantiliza a borda e desloca, em vez de incluir, restaurar
para especular. Uma governanga que entrega a orla fluvial a logica da valorizagdo tende a
repetir, sob nova aparéncia, a mesma apropriacdo que a Light operou ha um século: converter
o rio em ativo fundiario antes de compreendé-lo como sistema ecolégico (LUZ; RODRIGUES,

2020).

A esse desequilibrio soma-se uma lacuna: a auséncia de estratégia estruturada para as areas
vulneraveis, justamente as que o diagnostico apontou como prioritarias. O modelo por
concessao vai naturalmente onde ha retorno, as margens valorizadas, e deixa desassistidos os

territorios de varzea fragilizada, onde a renaturalizacdo seria mais urgente € mais justa.

Adiciona-se mais duas diretrizes de governanga que fecham a proposta. A primeira ¢ adotar a
governanga por bacia e vincular as contrapartidas das concessoes a restauracao fluvial efetiva,
captando a valorizagao gerada para financiar a recuperagao (poluidor-pagador; outorga onerosa
e transferéncia do direito de construir, previstas no PDE 2023). A segunda ¢ blindar a orla da
especulacdo, tratando o cinturdo verde como sistema hidrico-ambiental, € ndo como eixo de
valorizacdo, de modo que o instrumento que hoje serve a mercantilizacdo da borda passe a
servir a sua restauragdo. E a condi¢io para que Sdo Paulo ocupe a lacuna que Medellin deixou
aberta: reconectar sem renaturalizar € o erro a evitar; a governanca ¢ o que decide de que lado

a proposta caira.
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A valorizagdo fundiaria que a recuperagdo das margens inevitavelmente produz precisa ser
tratada como parte do projeto, e ndo como efeito colateral. Os casos estudados, de Seul a
Medellin, mostram que, sem instrumentos associados, a orla qualificada tende a expulsar quem
nela vivia. O Plano Diretor Estratégico ja oferece o repertorio necessario: a demarcagao de
Zonas Especiais de Interesse Social (ZEIS) nas quadras lindeiras ao parque, para garantir
habitagdo social antes que os precos subam; a Cota de Solidariedade, que vincula
empreendimentos de grande porte a produg¢dao de habitagdo de interesse social; e a outorga
onerosa do direito de construir, cujos recursos, via Fundo de Desenvolvimento Urbano
(FUNDURB), podem retornar a propria varzea (SAO PAULO, 2014). Na confluéncia, isso
significa proteger os conjuntos habitacionais existentes e reservar parte do solo liberado pela
obsolescéncia industrial para habitacao social, de modo que o parque fluvial ndo repita, em

outra escala, a operacdo fundidria da Light.

4.4 CONSIDERAGOES FINAIS

Retomando a pergunta que abriu esta investigacao: “de que forma principios de renaturalizagao
fluvial e reestruturagdo urbana podem ser aplicados e adaptados as especificidades do contexto
paulistano, contribuindo para a reintegragdo dos rios Tiet€ e Pinheiros como elementos
estruturadores da cidade”, a resposta que este trabalho chega ¢ que tais principios sdo aplicéaveis,
mas nunca como solugdo técnica isolada. Reintegrar os rios de Sdo Paulo exige atuar em varias
escalas de governanga ao mesmo tempo e supde um esforgo coletivo capaz de alterar os proprios
habitos de mobilidade da cidade: a transi¢do do transporte individual para o coletivo, somada a
desimpermeabilizagdo do solo e ao daylighting dos cursos d'dgua, € o primeiro passo para
desafogar as marginais e devolver a varzea a malha urbana. No fundo, trata-se de uma mudanga
de entendimento, deixar de tratar o rio como um problema técnico a ser canalizado e passar a
reconhecé-lo como um corpo hidrolégico, com regime, planicie e ciclo proprios. Se Sao Paulo
quer se tornar uma cidade resiliente as mudancas climaticas, capaz de enfrentar suas enchentes
de forma estrutural e ndo apenas reativa, precisa lidar com sua rede hidrica sob a logica de reter,

desacelerar e purificar a agua (YU, 2022) e ndo de expulsa-la o mais rapido possivel.

Essa resposta ndo surgiu de imediato, mas do percurso que a dissertagdo percorreu. O

diagnostico histdrico mostrou que a ruptura entre Sdo Paulo e seus rios ndo foi um acidente
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técnico, mas uma operacao fundidria: drenar e enterrar a varzea foi, antes de tudo, o meio de
converté-la em solo vendavel (Light; Delijaicov). A cidade se urbanizou num momento em que
o automavel era o proprio simbolo do futuro, e foi essa l6gica rodoviarista que selou os rios sob
o asfalto. A tese assume, entdo, um papel de revisao desse imagindrio: o que parecia progresso
no século XX ¢ hoje a causa direta da vulnerabilidade climatica da metrépole. A leitura dos
cinco casos internacionais pelas trés ancoras (mobilidade, programa urbano e renaturalizacao)
deixou claro que reconexao e renaturalizagdo ndo sao a mesma coisa, € que uma cidade pode
alcancar a primeira sem sequer se aproximar da segunda. A escala restauragdo—reabilitacao—
revitalizagdo deu o critério para separa-las. Nesse quadro, Medellin € o pivo: o analogo latino-
americano mais préximo de Sdo Paulo, que soube reconectar o cidaddo ao rio, mas ndo
devolveu o rio a si mesmo. E essa lacuna que justifica a proposta, cada caso foi lido
considerando seu nivel de investimento, seu contexto e seu resultado, porque Sao Paulo, a maior
cidade do Sul Global, ndo pode simplesmente importar modelos concebidos para outras
realidades. Uma metropole marcada por desigualdade social profunda e capacidade
institucional limitada precisa enfrentar seus rios visando a reestruturacdo hidroldgica do

territério, e ndo, como ainda ocorre hoje, os interesses do capital imobiliario.

E desse percurso que emerge a contribui¢do desta dissertagdo. Mais do que propor uma
interven¢ao, o trabalho procurou mapear, em cidades que enfrentaram rupturas semelhantes a
de Sdo Paulo, problemas analogos aos seus; avalia-los a luz do conceito de renaturalizacdo;
absorver seus acertos e aprender com seus erros; € traduzir esse aprendizado para uma
metropole de mais de doze milhdes de habitantes, por meio da analise do territorio e de uma
proposta projetual. Desse esfor¢o resultam trés aportes. O primeiro € a propria distingdo entre
reconexdo e renaturalizacdo, formulada aqui ndo como sindnimos, mas como lente critica
aplicavel aos rios urbanos do Sul Global, capaz de revelar quando uma cidade apenas aproxima
o cidadao da dgua e quando, de fato, devolve ao rio o seu regime. O segundo ¢ a leitura de
Medellin como natureza encenada, um eixo verde que ajardina a superficie e mantém o canal
intacto sob o gramado e, a0 mesmo tempo, o reconhecimento de que seu urbanismo social ¢ um
principio latino-americano transferivel: a ideia do espago publico como direito, que pode e deve
orientar as diretrizes projetadas para Sao Paulo. O terceiro ¢ a proposta do cinturdo verde como
demonstracdo de que Sao Paulo tem a oportunidade de ocupar a lacuna que a América do Sul

deixou em aberto: renaturalizar, e ndo apenas reconectar.
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Reconhecer os limites do que foi feito € parte do rigor do trabalho. A proposta apresentada tem
carater conceitual e demonstrativo, ndo executivo: ndo avanca sobre o dimensionamento
hidraulico do lago sazonal nem sobre a quantificagdo precisa da reducao viaria que o
enterramento das vias na confluéncia exigiria. A escolha de concentrar o projeto num nico nod
(o encontro do Tieté com o Tamanduatei) foi deliberada: mais do que resolver aquele ponto
isoladamente, o objetivo foi extrair dele as diretrizes capazes de se replicar em cadeia, ao longo
dos demais nds do cinturdo. Essa replicabilidade, porém, ¢ aqui afirmada como método, e nao
testada em outros trechos. Por fim, a proposta ndo incorpora um processo de validagdo
participativa com as comunidades de varzea, auséncia que o proprio trabalho reconhece como
tensdo, ja que a critica a centralizacdo das decisdes foi uma constante na leitura dos casos
estudados. Ha ainda um limite de outra ordem, que a discussao do trabalho tornou evidente. A
investigacao privilegiou a leitura comparada de experiéncias internacionais e deu menos espago
a longa tradi¢dao de estudos e projetos sobre os rios de Sdo Paulo: a geomorfologia do sitio
urbano, a histdria dos planos que precederam e sucederam o de Saturnino de Brito, experiéncias
como o Parque Ecologico do Tieté e a critica académica aos reservatdrios de detengdo. Essa
producdo ndo invalida o argumento comparativo, mas ¢ dela que depende a sua tradugdo fina

para o territorio, € a sua incorporagao sistematica € a continuagdo natural desta pesquisa.

Cada um desses limites aponta um caminho de pesquisa. A modelagem hidroldgica das varzeas
e do lago sazonal permitiria quantificar sua real capacidade de reteng@o e converter o principio
em dado. Um estudo especifico sobre o dimensionamento vidrio e sobre a evaporacao de trafego
no caso paulistano daria base empirica ao enterramento proposto. A aplicagdo da matriz das
trés ancoras a outros nds do cinturdo (no Pinheiros, na zona leste) colocaria a prova a
replicabilidade que aqui se afirma. E o aprofundamento dos instrumentos de captura da
valorizacao fundidria, como a outorga onerosa € o principio do poluidor-pagador, € o que pode
blindar a orla renaturalizada contra a mesma ldgica especulativa que enterrou os rios em
primeiro lugar, sdo desdobramentos que confirmam que esta dissertacdo ¢ um ponto de partida,

e ndo um fim.

Ao longo de todo o texto, uma imagem sustentou o argumento: a agua de Sao Paulo foi soterrada
de sua fungdo, ndo eliminada em sua existéncia, e persiste sob o asfalto, esperando.
Renaturalizar, como este trabalho procurou demonstrar, ndo ¢ ajardinar a margem ¢ devolver

ao rio o seu regime, sua planicie e seu ciclo. Diante de enchentes que se repetem e de um clima
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cada vez menos previsivel, pensar a cidade resiliente deixou de ser um exercicio de futuro para
tornar-se uma urgéncia do presente. Reintegrar os rios paulistanos ao tecido urbano nao
depende, no fim, de recursos técnicos ou financeiros que a cidade nao tenha, mas de uma
reorientagdo politica e territorial que reconheca a dgua como infraestrutura ecoloégica, como
elemento de mobilidade sustentavel e como instrumento de justi¢a socioambiental. Mais do que

uma questao de projeto, trata-se de uma escolha sobre que cidade Sao Paulo quer ser.
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