IV enanparqg

Encontro da Associagdo Nacional de Pesquisa e Pds-Graduagédo em Arquitetura e Urbanismo
Porto Alegre, 25 a 29 de Julho de 2016

INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTE, VETOR DE URBANIDADE:
O VIADUTO DO BRT TRANSCARIOCA EM MADUREIRA

SESSAO TEMATICA: MOBILIDADE URBANA, PROJETO URBANO E SOCIEDADE

Camille Reiss
Doutoradado Programa de P6s-Graduagao em Urbanismo da Faculdade de Arquitetura e
Urbanismo da Universidade Federal do Rio de Janeiro (PROURB/FAU/UFRJ) e da
Ecole Nationale Supérieure d’Architecture de Paris-Malaquais (ENSAPM)
cam.reiss@gmail.com

Marcos Favero
Professor do Departamento de Arquitetura e Urbanismo da Pontificia Universidade Catélica do
Rio de Janeiro (DAU/PUC-RI0)
favero@puc-rio.br




INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTE, VETOR DE URBANIDADE:

O VIADUTO DO BRT TRANSCARIOCA EM MADUREIRA
RESUMO

A mudanca de paradigma provocada pela explosdo demografica e urbana das cidades
contemporaneas, no fim do século XX, confronta as infraestruturas de transporte a novos desafios,
visando a garantir mobilidade urbana eficiente em territérios em constante expanséo. Considerando
este tipo de infraestrutura como um dos elementos estruturantes da cidade, observa-se, porém, que o
enfoque do projeto infraestrutural na otimizacdo da performance do sistema configura, na maioria dos
casos, uma série de objetos-fragmentosque, na escala local, praticamente ndo interagem com o
espaco envolvente. Consequentemente, participa da criacdo de um tecido urbano fragmentado, no
gual se constitui uma série de espacos residuais, muitas vezes desconsiderados pelos atores do
projeto infraestrutural. Defende-se, neste artigo, que a elaboracdo de estratégias baseadas no carater
“glocal” das infraestruturas de transporte — influindo, de maneira significativa, tanto na escala global
quanto local da cidade — pode, efetivamente, atuar em favor do seu desempenho técnico, econémico,
mas também, social. Para tanto, € necessario assumir que os espacos residuais tém um grande
potencial de transformacgédo para tornar estas infraestruturas vetor de urbanidade. A discussdo sera
alimentada por uma reflexdo sobre o conceito de infraestrutura-arquitetura que, ao considerar este
tipo de espaco desde o inicio do projeto, consegue associar rede de transporte, arquitetura e programa
em uma figura Unica, facilitando a integragdo das infraestruturas de transporte na cidade. Neste sentido,
o viaduto do Transporte Répido por Onibus (BRT) Transcarioca em Madureira (Rio de Janeiro) — parte
integrante de uma série de transformacdes infraestruturais implementadas na cidade desde 2012,
cujo apice € a realizacéo dos Jogos Olimpicosde 2016 — € apresentado como estudo de caso. Esta
investigacdo tem como objetivo contribuir para definicdo de projeto infraestrutural como dispositivo
mais flexivel e adaptado as mutacBes da cidade contemporénea, capaz de reforcar a vitalidade, a
diversidade e a complexidade multiescalar do espaco urbano.

Palavras-chave: Infraestrutura de transporte. Espacos residuais. Urbanidade.

TRANSPORT INFRASTRUCTURE, URBANITY VECTOR:

THE BRT TRANSCARIOCA VIADUCT IN MADUREIRA
ABSTRACT

The paradigm shift caused by the demographic and urban explosion of contemporary cities at the end of
the twentieth century challenges transport infrastructures to engage in and ensure efficient urban mobility
in areas that experience constant expansion. Considering this type of infrastructure as one of many
structural elements of the city, however it is observed that the focus of infrastructural design on
optimizing system performance configures, in most cases, a number of fragment-objects which on a
local scale, virtually do not interact with its surroundings. Thus patrticipating in the creation of a
fragmented urban fabric in which a series of residual spaces are generated, often ignored by the agents
of the infrastructural project. This research argues, that the elaboration of strategies based on the
“glocal” character of the transport infrastructures - influencing significantly in both global and local scales
of the city - could effectively act in favor of their technical, economic but also social performance. To this
end, it is necessary to assume that the residual spaces have a great potential of transformation to make
them a urbanity vector. This discussion will be driven by contemplating the concept of infrastructure-
architecture whereby, including this type of space since the project design initial phase, can associate
transport network, architecture and program into a single figure, facilitating the integration of transport
infrastructures in the city. In this sense, the Bus Rapid Transit (BRT) Transcarioca viaduct in Madureira
(Rio de Janeiro), which is integrated in a series of infrastructural changes for the 2016 Olympics since
2012, is presented as a case study. This investigation aims to define the infrastructural design as a more
flexible and adaptable device to the changes of the contemporary city, possibly able to enhance the
vitality, diversity and multiscale complexity of the urban space.

Keywords: Transportinfrastructure. Residual spaces. Urbanity.
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Introducéo

A mudanca de paradigma, provocada pela explosdo demogréfica e urbana das cidades
contemporaneas no fim do século XX, confronta as infraestruturas de transporte a novos
desafios, pois tem que garantir mobilidade urbana eficiente em territérios em constante
expansdo. Considerando este tipo de infraestrutura como um dos elementos estruturantes
da cidade observa-se, porém, que o enfoque do projeto infraestrutural na otimizacdo da
performance do sistema configura, na maioria dos casos, uma série de objetos-fragmentos
que, na escala local, praticamente ndo interagem com 0 espac¢o envolvente, gerando zonas
urbanas pouco atrativas para a populagdo. Participa, portanto, da criagdo de um tecido
urbano fragmentado e descontinuo, no qual se constitui uma série de espacos residuais,
muitas vezes desconsiderados pelos diversos atores do projeto infraestrutural. Defende-se,
nesta investigacdo, que a elaboracdode estratégias baseadas no carater “glocal™ das
infraestruturas de transporte — influindo, de maneira significativa, tanto na escala global
quanto local da cidade — pode efetivamente atuar em favor do seu desempenho técnico,
econbmico, mas também, social; para tanto, é necessario assumir que espacos residuais
tém um grande potencial de transformacdo para tornar estas infraestruturas vetor de

urbanidade.

Para o desenvolvimento da questdo exposta, serdo analisados cinco aspectos: 1.
Infraestrutura e infraestrutura de transporte, diferenciando as redes dos objetos que as
constituem e enfatizando o desempenho técnico, econdmico, operacional e social que as
caracterizam; 2. Infraestrutura de transporte e projeto, definindo as condi¢des, objetivos,
ferramentas e diversidade dos atores envolvidos na sua concepgao; 3. Infraestrutura de
transporte e caréater glocal, focando na sua capacidade de atuar simultaneamente na escala
global e local da cidade; 4. Infraestrutura de transporte e espagos residuais, ou seja,
espacos de sobra, pois via de regra ndo sdo considerados na fase inicial de concepgao de
um projeto infraestrutural; 5. Infraestrutura-arquitetura, como edificio-rede conciliando
transporte, arquitetura e programa em uma figura Unica. Aspectos delineados a partir de
conexodes tracadas a partir de autores que contribuiram, e seguem contribuindo, para trazer
(de volta) o tema infraestrutura para o campo disciplinar da arquitetura e do urbanismo,
como propdem Allen (1999), Graham e Marvin (2001), Hauck, Keller e Kleinekort (2011),
Koolhaas (2000), Rouillard (2012), ou ainda, Prelorenzo e Rouillard (2009).

1 O conceito glocal, cuja origem encontra-se no dominio da economia, € aplicado aqui ao campo do urbanismo e, mais
particularmente, ao tema das infraestruturas.
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Trata-se de destacar o papel predominante das infraestruturas, com énfase naquelas
relacionadas ao transporte, na geracdo da cidade e, mais particularmente, as
potencialidades de projeto ainda pouco exploradas, para tentar caracterizar este tipo de
infraestrutura como dispositivo adaptavel as mutacdes das cidades contemporaneas,
ligadas, notadamente, a expansao dos territérios urbanizados e a demanda cada vez mais
exigente da populacdo em termos de prestacdo de servigos. Entender como sdo concebidas
hoje, a fim de pensar o modo como seu desempenho pode ser aprimorado, é abordar o
projeto infraestrutural ndo s6 como projeto de engenharia, mas também como projeto
arquitetonico. Isto significa considerar simultaneamente a infraestrutura de transporte néo so
como elemento técnico, mas como espaco, e como tal, caracterizado por varidveis
socioculturais. A investigagdo tem como objetivo discutir a importancia da integracdo dos
espacos residuais no projeto infraestrutural, a fim de contribuir para uma reflexdo sobre o
futuro das infraestruturas de transporte na cidade contemporénea. Consequentemente,
defende que estas, ao invés de atuar, como na maioria dos casos, como elementos que
favorecem a fragmentagéo socioespacial na escala local da cidade, podem operar como
vetores de urbanidade. Ou seja, elementos constitutivos da cidade capazes de potencializar,
no limite, reforgcara interagdo entre escala urbana (infraestrutural) e a escala humana;
portanto, questdo intrinseca a caracterizacdo do projeto infraestrutural como dispositivo capaz

de reforcar a vitalidade, a diversidade e a complexidade multiescalar do espaco urbano.

1. Infraestrutura e Infraestrutura de Transporte

As infraestruturas de transporte podem ser definidas como um sistema de redes técnicas
interconectadas, que fornecem servigos e produtos essenciais as condi¢cdes de vida social.
Ligadas as nocdes de progresso técnico e de progresso social — ideia que atingiu seu ponto
culminante depois da Segunda Guerra Mundial com produtos tecnol6gicos iconicos capazes
de resolver os mais diversos problemas da sociedade — essas infraestruturas podem ser
consideradas elementos representativos do avanco de uma sociedade nos ambitos
econdmico, técnico, tecnoldgico, social e, no limite, cultural. Caracterizam-se, neste sentido,
como um “processo sociotécnico” (Graham; Marvin, 2001, p.8)?, ou seja, como um conjunto
de redes técnicas dotadas de certo desempenho social,® coevoluindo com a sociedade.

Como Rouillard sugere:

2Todas as tradugdes realizadas pelos dos autores, exceto quando houver indicagéo ao contrario.

3 Leia-se, como “de interesse publico”.
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No pensamento urbano dos anos 60 [...] — o projeto, cuja propria existéncia € uma
projecdo positiva que assegura uma melhoria (intervimos positivamente sobre o que
vai acontecer), 0 projeto trata do futuro, e mais especificamente, do futuro das cidades.
Qualquer que seja a ancoragem no real, esse futuro é pensado através do filtro do
desenvolvimento futuro, entendido como o progresso e encontra suas solu¢cdes no

progresso técnico. (Rouillard, 2009a, p.58)

Estruturando as cidades tal qual uma arquitetura de redes, por sucessao de sobreposicoes,
entrelacamentos, intersecdes, justaposicdes, juncdes e conexdes, as redes infraestruturais
geram uma paisagem infraestrutural sobreposta, contestada e interligada, cada vez mais

intensa e densa. Segundo Graham e Marvin:

Reconhecemos, antes, que a maior parte do "urbano” € infraestrutura; que a maioria
das infraestruturas atualmente constitui o tecido fisico e sociotécnico das cidades; e
que as cidades e infraestruturas estdo integramente coproduzindo e coevoluindo
juntamente com a sociedade contemporanea [...] Assim, por implicagdo, precisamos
lembrar que as infraestruturas séo construcdes sociais e que as cidades séo

construcdes infraestruturais.(Graham; Marvin, 2001, p.179)

De fato, o desenvolvimento rdpido e sem precedentes das redes infraestruturais, provocado
pela explosdo demografica das cidades, desde o fim do século XX, confronta as
infraestruturas de transporte e, consequentemente, o projeto infraestrutural a novos
desafios, a fim de assegurar, de maneira eficaz, mobilidade urbana em territérios marcados

por crescimento continuo.

2. Infraestrutura de Transporte e Projeto

O planejamento das infraestruturas de transporte desempenha um papel essencial na
estruturacdo do espaco urbano, atuando de maneira determinante na geracao e na forma da
cidade. De fato, 0 modelo de urbanizacdo que se impés desde a Segunda Guerra Mundial € um
modelo voltado para os automoveis, baseado no desenvolvimento de redes viarias em grande
escala, caracterizando-se por uma logica, uma pratica e uma cultura propria.* Tendo como
objetivo a irrigacdo homogénea do territério para garantir mobilidade urbana eficiente, o projeto

infraestrutural caracteriza-se por seu enfoque na otimizacao da performance do sistema.

4 C. Prelorenzo e D. Rouillard. "Introduction”. In: Rouillard, D. La métropoledesinfrastructures, 9-15. Paris: Broché, 2009.
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Neste sentido, a racionalidade do tracado deve, entdo, assegurar a viabilidade econbmica e
técnica do projeto e a conexao com 0s outros sistemas de transporte. Teoricamente, quanto
mais o trajeto entre um ponto A até um ponto B é direto, menor o custo da infraestrutura e o
tempo de deslocamento; quanto mais o terreno a ser atravessado é plano e ndo edificado,
mais facil a realizacdo técnica da infraestrutura; e quanto mais o sistema ¢é ligado a pontos
intermodais de transporte (trem, metrd, 6nibus, taxi etc., preferencialmente existentes), mais

garantida a mobilidade da populacao.

As acdes realizadas por meio do planejamento territorial das infraestruturas de transporte
influem, portanto, sobre a regulacdo dos diversos fluxos da cidade, ao fazer transitar,
comunicar e relacionar, mas também sobre determinacdo dos espacos dedicados a
circulacao rapida e lenta (carros, transportes publicos, bicicletas, deslocamento a pé etc.),
definicdo de &reas edificdveis e ndo edificaveis, delimitacdo das areas verdes, orientagdo

programatica de certas partes da cidade, controle da expansado urbana etc.

Ao atuar sobre a intensificacdo, diversificagcéo e redistribuicdo dos fluxos, a manipulagéo das
infraestruturas de transporte, pode ser considerada como meio de irrigar o territério que,
para além de assegurar mobilidade urbana eficiente, potencialmente ajuda a determinar ou
reforgar centralidades urbanas — pelo aumento da atratividade da economia local e a
valorizagdo do solo. Esses fatores agem, efetivamente, em prol do dinamismo da éarea
atravessada — ou, ao contrario, fragmenta e divide o territério, conduzindo a sua
desvalorizagdo. Como destaca Koolhaas (1995, p.956), “O ‘novo urbanismo’ ndo sera mais
obcecado pela cidade, mas pela manipulacdo das infraestruturas para intensificacdes e

diversificagdes, atalhos e redistribuicdo sem fim”.

Na pratica, o projeto infraestrutural, que era parte da competéncia tradicional dos arquitetos,
passou a ser da responsabilidade dos engenheiros apds o processo de especializacdo
disciplinar. O desenho das infraestruturas de transporte foi, entdo, submetido a otimizacao
da velocidade e dos fluxos, particularmente significativo na realizacdo das rodovias que se
compdem por linhas retas regulares e sem obstaculo, com minimo de pontos de entradas e
saidas, raios de curvatura amplos e vias multiplas que garantem alta velocidade; doglegs,®
viadutos, trevos rodoviarios, ziguezagues que acomodam as irregularidades do terreno e
mantém a continuidade funcional; sistema de fechos, barreiras e valvulas que controlam e
regulam os fluxos. A calibragem precisa dos materiais, corpos e tempo permitiu uma

producdo extraordinariamente eficiente.® Observa-se que o enfoque sobre a performance

5 Curva acentuada em uma estrada ou rodovia.

€S. Allen, S. “Infrastructural Urbanism”. In: Points + Lines: Diagrams and Projects for the City, 48-57. New York:
Princeton Architectural Press, 1999.
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operacional, técnica e econdmica das infraestruturas de transporte levou, na maioria das
vezes, a configurar uma rede marcada pela presenca de uma série de objeto-fragmentos,
fixos e independentes do seu entorno (rampas de acesso, viadutos, trevos rodoviarios etc.),

provocando distanciamento entre a escala infraestrutural e a escala humana.

Esse fenbmeno pode, em parte, ser explicado pelo fato que os arquitetos e engenheiros
operam em uma realidade a distancia, por meio da “[...] mediacdo de sistemas abstratos
como notacédo, projecao ou calculo” (Allen, 1999, p.51), focando pouco sobre os impactos
locais das infraestruturas de transporte em sua implantacdo na cidade. Nao obstante, os
arquitetos, levando em consideracdo a técnica como fator intrinseco ao projeto, porém
simultaneamente trabalhando com variaveis culturais e sociais, podem “contribuir com algo que

disciplinas estritamente técnicas, como a engenharia, ndo conseguem” (Allen, 1999, p.54).

Neste sentido, para além dos objetivos de desempenho técnico necessarios as infraestruturas
de transporte, configura-se a possibilidade dos objetos-fragmentos tornarem-se elementos
urbanos multifuncionais ou multiprogramético; ensejando, portanto, que este tipo de
infraestrutura consiga simultaneamente alcancar desempenho social, ou seja, ligado ndo s6 a

sua funcgédo de transporte, mas também a outros tipos de servigos de interesse publico.

Trata-se, como sugere D’Hooghe (2010, p.78), de “ler a infraestrutura ndo como um sistema,
mas como um objeto; ndo como uma légica, mas como um artefato; ndo como um tubo, mas

como um espaco”; implicando, consequentemente, em melhor integracédo da cidade.

Trata-se, idealmente, de reunir um conjunto de competéncias, ou seja, um conjunto de
diferentes atores possivelmente relacionados ao projeto infraestrutural — engenheiros,
arquitetos, urbanistas, politicos, industriais, ecologistas, antropélogos, socidlogos,
economistas, gedgrafos etc. — para, pela criacdo de equipes multidisciplinares, contribuir na
concepcao e no desenvolvimento do projeto infraestrutural como algo mais integrado em
termos urbanos, politicos, econbmicos, sociais, entre outros aspectos; portanto, capaz de

responder as mutacdes urbanas contemporéneas.

3. Infraestrutura de Transporte e Caréater Glocal

Tanto na escala global quanto na escala local da cidade, as redes infraestruturais de
transporte definem-se como importantes elementos de ligacdo. Seu crescimento no
territério, sobretudo horizontal, cria, efetivamente, espacos de fluxos e conexdes que
aumentam a mobilidade e a conectividade do espaco urbano, ao ligar entre si cidades,
regides e paises e outros elementos que compdem a cidade (bairros, quadras, ruas,

edificios etc.), provocando, simultaneamente, um fendmeno de desterritorializacdo e
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reterritorializacdo, ao definir ou redefinir limites e fronteiras do espaco urbano. As
infraestruturas de transporte participam, neste sentido, na diferenciacdo dos espacos e,
consequentemente, na identificacdo dos territérios, no que se refere assuas dindmicas e
interacdes. Contudo, podem ser caracterizadas também como elementos que propiciam a
fragmentacdo socioespacial, na medida em que sua implantacdo pode causar a separacdo
de espacos até entéo interligados, ao atravessar e cortar zonas urbanas e rurais como, por

exemplo, o estabelecimento de uma nova rodovia ou linha férrea em area ja urbanizada.

O carater glocal deste tipo de infraestrutura, definido pela sua atuacdo simultanea nas
escalas global e local da cidade, revela certa complexidade multiescalar, cuja l6gica ndo
pode ser reduzida a um sistema Unico de racionaliza¢do. Relaciona-se, de acordo com
Bremer e Sander (2011, p.168), ao conceito de interescaleridade, levando a considerar
estruturas intermediarias e espacos “entre” ou “translocais” em busca de um “diagrama
provisoério, da interface, do segmento consistente, do ponto significativo” (Tazi, 2000, p.45),
que possibilita a criacdo de relagdes entre a escala global e local, ou seja, entre a escala
infraestrutural e humana. Sendo assim, o “principal aspecto de projetar espagos translocais
€ a criacdo de interfaces entre diferentes formas de mobilidade e velocidades diferentes”

(Bremer e Sander, 2011, p.168). Neste sentido, conforme Santos:

Na sua forma material, unicamente corpdrea, as técnicas talvez sejam irreversiveis,
porque aderem aos territérios e ao cotidiano. De um ponto de vista essencial, elas
podem obter um outro uso e uma outra significacdo. A globalizacdo atual ndo é
irreversivel. (Santos, 2000, p.174)

Em sintese, a atuacdo das infraestruturas de transporte pode ser definida, na escala global,
pela capacidade da rede em fornecer servicos de transportes eficientes que atendem a
demanda da populacdo; e, na escala local, pela capacidade dos elementos que compfem
esta rede (viadutos, trevos rodoviarios etc.) em configurar lugares aptos a fornecer servicos
ou amenidades voltadas para a populacdo. Defende-se que o0 estabelecimento de
estratégias glocais de projeto, tendo como principio que intervencdes na escala local agem
para a coeréncia global do projeto, na medida em que podem efetivamente atuar em favor

do desempenho técnico, econémico e operacional, mas também social das infraestruturas.

4. Infraestrutura de Transporte e Espacos Residuais

Ao impor-se na cidade “sem nenhum compromisso” (La Dallman Architects, 2001, p.181), as

infraestruturas de transporte participam na criacdo de um tecido urbano fragmentado e
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descontinuo, constituido por uma multitude de espagos residuais. Qualificados como
espacos “desfigurados” em contraste a forma “figurada” (Wall, 2011, p.148) do artefato
infraestrutural, sua forma irregular, descontinua, fragmentada e assimétrica resulta de um
desenho centrado sobre as exigéncias impostas pela economia, funcionalidade e eficiéncia
do projeto infraestrutural. Esses espaco residuais sdo representados pelos espagos vazios
localizados sob viadutos, pontes, o metr6 aéreo; ao longo de linhas ferroviarias e
rodoviarias; no meio das rotatérias e nos intersticios do entrelacamento das infraestruturas
de transporte e técnicas (canalizagdes, cabos, condutos etc.), espacos que geram certa

paisagem infraestrutural que caracteriza a cidade contemporanea.

Desconsiderados pelos atores tradicionais do projeto infraestrutural (engenheiros, politicos e
industriais), os espacos residuais das infraestruturas de transporte encontram-se, na maioria
dos casos, vazios e abandonados, sem funcdo predeterminada, criando zonas urbanas
pouca atrativas, favoraveis ao desenvolvimento de atividades informais. Como afirma Allen
(1999, p.55)., “infraestrutura per se funciona estrategicamente, mas também encoraja a
improvisagado tatica”. Porém, desde os anos 1990, a ocupacdo informal desses espacos
passou a chamar a atencdo das instancias politicas de inimeras cidades, obrigadas a
reconhecer a escala do fendmeno. Para alguns, é simplesmente uma apropriagdo ilegal
atuando de maneira negativa na cidade, favorecendo a confuséo, a reducéo da eficiéncia e a
desordem da cidade; para os outros, reflete “formas de adaptacdo as condi¢cdes especificas
da rodovia como um espaco vivo, [...] estratégias sobre como resistir ou eliminar as

perturbagbes causadas por uma rodovia” (Bremer e Sander, 2011, p.167).

A insercdo de programas ligados ao comércio, eventos culturais, esportivos ou de tipo
associativo nos espacos residuais das infraestruturas de transporte, ao influir diretamente
nestas, acaba por gerar e moldar “novos tipos de infraestruturas”. Além de responder a
necessidade de densificar o espaco urbano ja construido, lutando, assim, contra o fenébmeno
da cidade expandida, esses espacos “otimizados” definem“novas tipologias” (Wall, 2001,
p.147), que podematuar em beneficio do desempenho das infraestruturas, sobretudo se

integrados na fase inicial de concepg¢éo do projeto infraestrutural.

De acordo com D’Hooghe (2010, p.82), “fins e pontos de entrada/saida da infraestrutura, em
vez de anomalias do sistema de circulagdo, se tornariam as ancoras primarias da vida
civica”. Em outras palavras, 0os espagos residuais, ao serem considerados como espacos
translocais, podem atuar como interfacesque favorecem as interagbes entre as

infraestruturas de transporte, o contexto urbano local e a populacéo.
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5. Infraestrutura-Arquitetura: Vetor de Urbanidade

Para uma concepc¢ao mais social das infraestruturas de transporte € necessario pensar
sobre seu carater urbano, ou seja, sobre sua urbanidade. Aplicado ao dominio do
urbanismo, o termo “urbanidade” é entendido aqui como o grau de intensidade das
interacbes entre o “urbano” e a “humanidade”,” consequentemente, entre os elementos
constitutivos da cidade — especificamente, colocando em destaque, redes infraestruturais e

pessoas — visando a promover seu desempenho socioespacial.

A fim de explorar a capacidade de interagédo do artefato infraestrutural com o entorno préximo
e a populagéo, trata-se de procurar transcender a fungéo primeira das infraestruturasligadas
ao transporte, para que este se torne também espaco de sociabilidade e convivéncia. A
concepcao de infraestrutura-arquitetura, ou seja, um sistema hibrido de rede-edificio, seria
entdo o meio de conciliar sua imposi¢cdo na cidade, ao relacionar performance técnica a
performance social. Como destaca Rouillard (2009b, 170): “A introducédo da infraestrutura

em um tecido urbano constituido ignorou até entéo a arquitetura”.

Ao desempenhar fun¢gBes multiplas, incluindo transporte de massa ou individual, espacos e
equipamentos publicos, movimento e fluxo de pedestres e atividades econdmicas,
desenvolve-se “uma pratica que ndo seja voltada para a producéo de artefatos autbnomos,
mas sim para a producdo de campos direcionados nos quais programa, evento e atividade
possam se desenvolver” (Allen, 1999, p.52). Defende-se uma forma multiprogramatica de
infraestrutura-arquitetura, cuja diversidade (incluindo atividades comerciais e sociaisna
acepcao ampla do termo)® e permeabilidade formal configuradapor ruas e espagos publicos
abertos, em relacdo direta como entorno e facilmente apropriaveis pela populagéo) definem-
se como caracteristicas indissociaveis de infraestrutura-arquitetura como vetor de

urbanidade.

O Viaduto do BRT Transcarioca em Madureira

Integrando-se a uma série de transformacdes infraestruturais que vem sendo
implementadas desde 2012, cujo apice é a realizacdo dos Jogos Olimpicos e Paraolimpicos
de 2016, a implantacdo do sistema de Transporte Rapido por Onibus (BRT), no Rio de

Janeiro, confronta a cidade a uma reestruturagdo espacial, econbmica e social,

7 O termo humanidade é utilizado na seguinte acepg&o: conjunto dos seres humanos; portantoem referéncia aos habitantes de
determinado lugar e, mais especificamente, de determinada cidade.

8 HabitagBes, comércios, restaurantes, bares, instalagdes esportivas, locais associativos, espacos publicos abertos etc.
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particularmente impactante no bairro de Madureira, atravessado pelo BRT Transcarioca e

reconhecido como um dos maiores noés infraestruturais da rede de transporte da cidade.

Esta infraestrutura, na escala global da cidade, atua como elemento importante de ligacéo
ao relacionar o Aeroporto do Galedo, na Illha do Governador, a Barra da Tijuca, passando
pela zona Norte da cidade e interligando vinte e sete bairros,® dentre os quais Madureira. No
entanto, concebido a partir da demanda atual e sob a pressao da industria automobilistica — o
que favoreceu a adocao de um sistema baseado na utilizacdo de 6nibus em vez de metré — e
implantado em bairros que sofrem (ou sofreram) forte crescimento populacional e
apresentam grande probabilidade de adensamento e verticalizacdo, o BRT Transcarioca
nao desenvolveu estratégia suficientemente flexivel a fim de sustentar demanda futura em

termos de capacidade.

Figural— Viadutos BRT Transcarioca e Prefeito Negréo de Lima (a direita).Fonte: Google Earth, 2015.

9 Barra da Tijuca, Jacarepagud, Curicica, Cidade de Deus, Taquara, Tanque, Praga Seca, Campinho, Madureira, Cascadura,
Engenheiro Leal, Turiagu, Vaz Lobo, Vicente de Carvalho, Iraja, Vila da Penha, Vila Kosmos, Bras de Pina, Penha Circular,
Penha, Olaria, Ramos, Bonsucesso, Complexo do Alemao, Maré, Fundéo e Gale&o.

10 M. Kleiman. “Reordenag&o das formas e meios dos movimentos de deslocamentos na Metropole do Rio de Janeiro com a
implantacé@o de Corredores Expressos de Onibus (BRT) no caso do BRT TransCarioca e sua efetividade para a mobilidade
urbana”, Chéao Urbano (Online), v. XIV, 2014,1-36 .
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O projeto infraestrutural, mais focado em interesses politicos e econ6micos que sociais,
compromete, assim, a integragcdo da infraestrutura na cidade. Sistema de transporte de alta
performance na escala global da cidade, atuando efetivamente em favor da melhoria da
mobilidade urbana, configura, ao mesmo tempo, uma série de objetos-fragmentos que, ao

sobrepor-se as redes existentes, descrevem uma interagcdo complexa com o entorno.

Apesar do viaduto do BRT, em Madureira, se estender ao longo do viaduto Prefeito Negrdo
de Lima construido na década de 1960, reduzindo assim os impactos causados por sua
implantacdo, gracas ao aproveitamento da “abertura” pré-existente (Figural), sua
implantacdo gerou numerosos espacos residuais. Ao que tudo indica, espagos pouco
considerados (no limite, desconsiderados) na fase de concepgdo do projeto, que se

agregaram aqueles gerados pela infraestrutura pré-existente.

7
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Figura2 — Viadutos BRTTranscarioca e Prefeito Negréo de Lima (a direita).Fonte: CamilleReiss, 2015.

Vazios e na sua maioria sem funcéo pré-determinada, os espacos residuais desses viadutos
sdo delimitados pelos respectivos pérticos estruturais, tendo cada qual uma area de cerca
de quinhentos metros quadrados e um pé direito de aproximadamente doze metros. Em
estreita relagéo, tanto espacial quanto visual, sdo tratados como se fossem distintos.. Certa

disjuncao evidencia-se, quer seja pelas diferencas de pé direito, pelos intersticios que se
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formam entre as duas lajes dos viadutos, ou pela instalacdo de grades separando este

conjunto, ndo obstante uma e unica entidade espacial (Figura2).

Estes espacgos, quando concebidos, sdo em geral destinados a atividades ligadas a
manutencdo ou ao funcionamento do BRT- terminais e plataforma de ligagdo entre a
estacao de trem Madureira do Ramal de Santa Cruz e a estacdo Manaceia (Madureira) do
BRT, estacionamento, estocagem etc. —, e se assemelham mais a uma “bricolagem”,
configurando uma série de intervencfes pontuais sem logica nem coeréncia entre si e 0
viaduto projetado e, por desdobramento com o viaduto e entorno pré-existente. Por
exemplo, a bilheteria terminal Paulo da Portela (Madureira), que contabiliza cerca de 27 mil
embarques por dia (ITDP, 2015, p.56), encontra-se localizada em um edificio pré-fabricado,

sem qualquer relacdo com o viaduto sob o qual se insere (Figura 3).

A

///‘
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Figura 3 —Terminal Paulo da Portela do BRT Transcarioca.Fonte: CamilleReiss, 2015.

Subutilizados, esses espacos residuais reforcam a fragmentacdo socioespacial ja
caracteristica do bairro, tornando propicio o desenvolvimento, apés a implantacdo do
projeto, de atividades informais (fenbmeno ja evidenciado sob o viaduto pré-existente e
possivelmente um indicador do que acontecera sob o novo): centro esportivo CUFA (Central

Unica das Favelas), estacionamento publico, area verde, feira de plantas, terraco com
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vendedores de rua (Figura 4), eventos culturais como o Baile Charme (patriménio imaterial

do Rio de Janeiro desde 2013), entre outras.

N&o obstante, a insercdo dessas atividades acaba por definir certas caracteristicas
programaticas e tipolégicas, que podem ser relacionadas a demandas especificas da
populacgéo, configurando um conjunto de espacos publicos e privados, abertos, semiabertos

e fechados, desenvolvendo-se sob a forma de:

- grandes areas abertas, cobertas e ventiladas(ou seja, adaptadas as condicdes climaticas
locais) possibilitando o agrupamento de um grande nimero de pessoas, portanto ideais para

os diversos eventos culturais que acontecem com frequéncia no bairro;

- espacgos semiabertos ou fechados, dedicados aos terminais do BRT ou centros esportivos,

entre outros.

Figura 4 — Atividade informal sob o viaduto do Prefeito Negrdo de Lima.Fonte: CamilleReiss, 2015.

A apropriacdo desses espacos (antes residuais) por atividades informais, além de colocar
em evidéncia das suas qualidades espaciais e urbanas (grandes dimensdes em termos de

superficie, pé direito e profundidade), permite confirmar seu potencial de transformacao
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sobre as infraestruturas de transporte, ao favorecer multiplasinteragbes com a cidade. De

acordo com Guatelli:

Defenderia mais um papel de resisténcia da Arquitetura que de criadora de algo;
entendendo-se criar como dar existéncia a algo inteiramente novo, se é que isso é
possivel. Porém, essa resisténcia poderia estar vinculada a ideia de re-existéncia
[resisténcia, re-eksistere, re-existéncia], de outra existéncia possivel a partir da
resisténcia as tendéncias em curso, ou seja, a proliferacdo no mundo dos territérios a-
territoriais, globais, excessivamente organizados, ordenados e higienizados, perfeitos

e eficazes, prontos-para-uso e consumo [...]. (Eichemberg, 2008, n.p.)

Define-se, portanto uma forma multiprogramatica de infraestrutura de transporte, associando
rede e programa, capaz de integrar demandas especificas da populag¢do e caracterizada

pela diversidade programatica e tipologica dos espacos que a compdem.

Consideracgdes Finais

O estudo de caso do viaduto do BRT em Madureira, no Rio de Janeiro, permite colocar em
destaque e caracterizar o potencial ndo explorado do projeto infraestrutural de transporte
para atuar como vetor de urbanidade. Ao invés da possibilidade da criacdo de novo tipo de
infraestrutura dedicado ao transporte publico, baseada na integracdo das atividades locais
particularmente importantes no bairro, o que se vé é a “duplicacdo” de uma infraestrutura
construida na década de 1960, que se impde na cidade, desconsiderando caracteristicas

especificas do contexto urbano, assim como variaveis culturais e sociais do lugar.

Sem duvida, projeto de transporte eficiente na escala global da cidade, atuando em prol da
melhoria da mobilidade urbana. Ndo obstante, a consideracdo dos elementos constitutivos
desse sistema como espacos per se, ou no limite, como lugares em potencial, seria meio de
favorecer a eficiéncia da infraestrutura também na escala local, estabelecendo, assim,

estratégias de projeto baseadas a partir doe seu caréater glocal.

De fato, a utilizagdo daqueles espacos residuais — ou seja, dos espacgos “sobrantes” ndo
considerados na fase inicial do projeto — pela insercdo de atividades informais,
caracterizados entdo como lugares de forte interacdo e convivio social, coloca em evidéncia
0 grande potencial de transformacgéo das infraestruturas de transporte. Pois, ao “oferecer”
diversidade de servigos, conseguiu superar a sua monofuncionalidade e maximizar o seu

desempenho social.
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Considerar esse tipo de espaco-desde a fase inicial de concepcdo do projeto, é ampliar o
campo do “desenho da infraestrutura” para além de sua performance técnica, possibilitando
a geracdo de projetos nao relacionados somente a engenharia, mas também a arquitetura.
A ideia de uma infraestrutura-arquitetura, ou seja, uma infraestrutura concebida sob a forma
de um edificio-rede, plenamente dotado de programa, caracteriza uma resposta possivel,
questdo central deste trabalho, qual seja a integracdo dos espacos residuais no projeto
infraestrutural para melhorar a aceitacéo e a integracéo das infraestruturas de transporte na

cidade contemporanea.
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