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Contrariamente as intervencfes tradicionais,
gue tratam os temas urbanisticos de maneira iso-
lada e desconectada, as novas diretrizes urbanis-
ticas procuram relacionar os diversos aspectos
relativos ao espaco urbano a partir de uma leitura
sistémica da cidade. Em linhas gerais, as solugdes
caminham na dire¢cédo de uma abordagem parale-
la aos aspectos técnicos e urbanisticos, afim de
ampliar o dialogo entre as infraestruturas a serem
implantadas e a cidade existente.

A infraestrutura de mobilidade, por sua vez, é
vista como potencial articuladora dos setores des-
continuos da cidade, em decorréncia da sua ca-
pacidade de atuar simultaneamente em escala
local e metropolitana. A coerente interpretacao do
territorio possibilita a identificacdo de areas privi-
legiadas para intervencdo — também chamadas
hubs de mobilidade — as quais merecem atencao
especial dos planos urbanisticos e de mobilida-
de. Da mesma forma, a escolha dos tipos de mo-
dais a serem implantados e priorizados em uma
cidade corresponde as decisdes primordiais de
planejamento urbano.

Este trabalho tem como objetivo a proposicao
de diretrizes projetuais em escala metropolitana,
que, de forma associada a escala local de proje-
to, ndo apenas contribuam para o desempenho

técnico do sistema de transportes, mas também
sejam determinantes na estruturacao e coeséao do
espaco urbano.

Para tanto, a metodologia adotada divide-se em
duas frentes complementares de pesquisa, reali-
zadas paralelamente. A primeira, inserida em uma
escala macro, tem como objeto de estudo a cida-
de de Aracaju e engloba as etapas de definicdo
do percurso do sistema de VLT? e sua insercdo
no sistema viario, assim como a identificacdo de
areas potenciais para implantacdo de estacdes
intermodais. A segunda frente de pesquisa cor-
responde & anélise em escala local da Area 1 —
classificada como hub de mobilidade® — a partir da
aplicacao da metodologia de analise desenvolvida
por Longo (2015).

2. Veiculo Leve sobre Trilhos, também conhecido como Light
Rail e Metrd Leve; versao contemporanea do antigo bonde.
3. “Os hubs de mobilidade consistem nas estagdes inter-
modais principais e também nas areas do seu entorno. Eles
desempenham uma funcéo critica no sistema de transpor-
te regional como origem, destino ou ponto de transferéncia
para uma significativa porcao de viagens. Eles sao lugares
de conectividade onde diferentes modos de transporte — do
caminhar até as redes de alta capacidade — se unem per-
feitamente e onde existe uma intensa concentragao de tra-
balho, moradia, comércio, servigos e lazer” (METROLINX,
2011, p. 04 apud LONGO, 2015, p. 60).
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1 HUBS: associacgao entre infraestrutura
de mobilidade e projeto urbano

Pode-se analisar a escala de projeto urbano a
partir de um elemento diretamente associado as
escalas metropolitana e local: as redes de mobi-
lidade. Diante do cenario contemporaneo de dis-
persao espacial e funcional, as redes de mobi-
lidade sao vistas “como potenciais articuladores
e organizadores de areas definidas localmente,
mas com abrangéncia funcional metropolitana”
(LONGO, 2015, p.2), convertendo-se, dessa for-
ma, em potenciais indutores do projeto urbano.

Segundo Longo (2016, p. 3), “A expressao
territorial das redes de mobilidade é determina-
da por sua infraestrutura, ou seja, seus percur-
Sos e estacOes”. As estacgdes, por sua vez, con-
sistem em areas diretamente ligadas ao dia a
dia da cidade — escala local —, apresentando-se
como pontos de fundamental importancia para
o0 sustento da rede — escala metropolitana —, as
quais podem ser classificadas como simples
estacdes ou hubs de mobilidade.

Por definicdo bésica, os hubs correspondem
a tipos especificos de nés que desempenham o
papel de distribuidores das linhas de transporte
para as estacoes. Trata-se de “pontos estrategi-
camente posicionados de forma a reduzirem esse
numero de conexdes diretas, concentrando em si
as linhas de menor hierarquia e estabelecendo
um namero limitado de arcos, mais potentes, com
os demais hubs da rede” (LONGO, 2015, p.58).

Deste modo, as estacOes convertem-se em
areas privilegiadas para intervencgéo urbana, trans-
formando-se em instrumentos capazes de impul-
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sionar projetos urbanos em seu entorno, merecen-
do, portanto, atenc¢&o dos planos urbanisticos e de
mobilidade. A intervencdo sistémica, no entanto,
somente é viabilizada a partir da relagéo entre as
escalas de intervencao e analise urbana, “pois es-
sencialmente deriva da ideia de articulagao entre a
parte e o todo” (LONGO, 2015, p.49).

Como tentativa de solucionar os problemas
relacionados a dissociacao entre analise e pro-
jeto urbano, Longo (2015) propde metodologia
composta por nove categorias de analise: 1.
areas de influéncia; 2. morfologia urbana e uso
do solo; 3. tipologias; 4. meio ambiente; 5. po-
pulacdo; 6. mobilidade; 7. planejamento urba-
no; 8. articulacdes territoriais; e 9. pecas urba-
nas, produto final do estudo.

A metodologia parte da definicdo da area
ocupada (ou prevista) pela estacdo intermodal
como o centro de trés circunferéncias concén-
tricas (raios de 250m, 500m e 800m) que de-
finem as zonas primaria (Z1), secundaria (Z2)
e terciaria (Z3) (Figura 1). Tais circunferéncias
sao utilizadas como referéncias iniciais para a
construcdo dos perimetros de intervengdo que
definirdo as pecas urbanas.

Os perimetros das zonas, inicialmente de-
finidos a partir do percurso do pedestre, sao
gradativamente deformados conforme a analise
em que cada categoria € realizada. Permitem
a setorizacdo da area de influéncia do hub de
mobilidade, “baseando-se tanto na distancia
do percurso do pedestre quanto em uma pré-
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Figura 1: Raios de influéncia (& esquerda); delimitacéo
de pecas urbanas (a direita).

Fonte: Elaboragéo propria (2017), baseada em Longo (2015).

-caracterizacdo da vocacéo de cada area (...)"
(LONGO, 2015, p. 164). Assim, cada zona apre-
senta caracteristicas préprias, que devem ser
consideradas no processo de distor¢cao dos pe-
rimetros de influéncia (Quadro 1).

Os critérios utilizados na delimitacdo das pe-
cas urbanas nao podem ser considerados exa-
tos, pois se trata de uma acéo analitica e inter-
pretativa, sobre espacos dinamicos e flexiveis.
Infelizmente, essa dinamicidade ndo é conside-
rada no atual sistema de zoneamento das poli-
ticas urbanas das cidades brasileiras, tornando
invidvel a sua conversado em projeto urbano.

Arquitetura e cidade: ensaios projetuais, andlises urbanas e caminhos percorridos na Universidade Federal de Sergipe

2 VLT: ferramenta de projeto urbano

Nas ultimas décadas, o VLT tem sido o modo
de transporte escolhido para ajudar a solucionar
os problemas de mobilidade nos mais diversos
contextos urbanos. Atualmente, a tecnologia
VLT esta em operacao em mais de 400 cidades,
em fase de implantacéo em cerca de outras 60,
e com projetos em desenvolvimento para apro-
ximadamente 200 centros urbanos, distribuidos
por todo o mundo. Na Franga, o VLT se caracte-
riza ndo apenas como uma opgéao de transporte
coletivo eficiente, mas também como uma fer-
ramenta estratégica de planejamento urbano.
Mais do que uma simples definicdo de tracados
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Quadro 1: Zonas de influéncia.

Fonte: Elaborag¢do propria (2017) baseada em Longo (2015).
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ou opcao tecnoldgica, a reintroducdo do bonde
nas cidades francesas proporcionou melhorias
urbanisticas como “o embelezamento das vias
publicas, a revitalizacdo dos centros, as novas
operacdes imobiliarias, a renovagéo dos bairros
degradados, a pertinéncia de equipamentos pu-
blicos” (CASTRO, 2007, p. 43).

Bordeaux, localizada no sudoeste da Fran-
ca, € um exemplo de cidade cujo sistema de
transporte publico foi reestruturado a partir da
implantacdo do VLT. Resultado de uma revi-
sdo de planejamento urbano muito mais am-
pla, que n&o se restringiu ao ambito do trans-
porte, mas levou em consideragao a cidade em
sua totalidade. As periferias foram conectadas
a area central, promovendo sua revitalizagéo
turistica. O éxito do projeto decorreu pelo de-
senvolvimento de uma rede intermodal, inte-
grando-se, de modo geral, o VLT a uma rede
de carros, de 6nibus e de aluguel de bicicletas.
(BRASILEIRO, 2016).

De fato, os sistemas de integragdo multi-
modais mostram-se muito mais eficientes em
relacdo aqueles em que o investimento € di-
recionado para um unico modo de transporte.
Entretanto, embora se saiba hoje que o inves-
timento em um Unico modal ndo corresponda a
uma medida viavel para solucionar os proble-
mas de mobilidade da cidade contemporanea,
“o VLT se mostra uma interessante forma de
integracdo com modais de hierarquias distintas”
(HIDALGO, 2015, p. 42).

O exemplo de Bordeaux foi adotado como
principal referencial para o desenvolvimento da
proposta apresentada neste trabalho em funcéo
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do planejamento integrado desenvolvido para a
cidade, em que varios aspectos urbanos sdo
pensados de maneira paralela ao planejamento
da mobilidade, de forma que o VLT intervenha
como indutor da renovacao urbana.

3 Proposta

Numa primeira etapa propositiva (tépico 3.1),
foram sugeridas para a cidade de Aracaju di-
retrizes de reestruturacdo sistémica da mobili-
dade pautadas nos critérios de multimodalidade
e intermodalidade e tendo o modal VLT como
protagonista. Num segundo momento (tépico
3.2) propOe-se a analise local de uma das areas
identificadas como hub de mobilidade a partir
de metodologia adotada.

3.1 Percurso do VLT proposto

Com base nos mapas produzidos a partir dos
dados e analises contidas no Relatorio Final do
Diagnostico Aracaju (2014), percebe-se a neces-
sidade do prolongamento do percurso do VLT
até as direcdes norte e sul da cidade (Figura 2).

Por outro lado, entende-se que a rede de
VLT nédo deve — em uma primeira etapa de im-
plantacdo — estender-se em direcdo aos muni-
cipios vizinhos, em virtude dos altos custos de
construcdo. Sugere-se, entdo, a implantacéo de
uma estacao de VLT na extremidade oeste da
Av. Sdo Paulo para o atendimento dos fluxos
provenientes de municipios vizinhos e das zo-
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Figura 2: Percurso proposto para o VLT.
Fonte: Elaboragao propria (2017) baseada em Aracaju (2014) e Aracaju (2015).
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nas norte e oeste de Aracaju, onde estéo loca-
lizados bairros populosos e/ou com populacéo
crescente com baixo poder aquisitivo. O VLT
segue pela Av. Coelho e Campos e prolonga-se
até a estacao localizada no bairro Centro, visto
gue a maior parte da populacdo proveniente de
outros municipios do estado tem como destino
a area central e suas adjacéncias, em virtude
da concentracdo e diversidade de comércio e
servico oferecidos nessa regiao.

Enquanto uma linha segue até o Centro, ou-
tra € responsavel por conduzir os fluxos prove-
nientes principalmente da parte norte da cida-
de em direcdo ao sul, aproveitando o espago
ocupado pela linha férrea até o encontro da Av.
Quirino com a Rua H, no Bairro Inacio Barbo-
sa, onde sofre um desvio para seguir pela Av.
Heraclito Rollemberg. Seguindo por esta ave-
nida, o VLT perpassa os bairros Sado Conrado,
Farolandia e Aeroporto, os quais figuram entre
0s mais populosos, sendo que Farolandia e Ae-
roporto também se encontram dentre os bairros
gue apresentaram maior crescimento relativo.

A avenida Sao Cristovao, que d& continuidade
a Av. Heraclito Rollemberg na direcéo oeste, per-
mite 0 acesso ao bairro Santa Maria, também iden-
tificado dentre os mais populosos. Por fim, a linha
de VLT segue até o terminal Maracaju, facilitando
0 acesso ao bairro Aeroporto e a Zona de Expan-
séo, que também apresentam populacao crescen-
te, podendo ser futuramente ampliada, conforme
ocorra o crescimento da cidade na diregdo sul.

Conforme foi destacado no decorrer do tra-
balho, embora o VLT desempenhe papel de
destaque na proposta — principalmente pela sua
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capacidade de promocao da intermodalidade
e inducdo da renovacdo urbana, além do seu
inquestionavel desempenho técnico e impacto
positivo sobre o meio ambiente — é importante
ressaltar que a sua implantacdo nao é aqui co-
locada como uma solucao Unica e isolada, mas,
ao contrario, destaca-se o entendimento de que
a multimodalidade se mostra uma estratégia
fundamental para o urbanismo contemporaneo.
Paralelamente a proposi¢do do percurso su-
gerido para implantacdo do VLT, foram identi-
ficadas trés areas potenciais para implantacdo
de estacOes intermodais (Figura 3), sendo duas
delas configuradas como hubs de mobilidade:
AREA 1: Tendo em vista sua localizaco es-
tratégica e o seu valor historico-cultural, o ter-
reno localizado no encontro das avenidas S&o
Paulo, Coelho Campos e Augusto Franco, que
abriga a antiga Estacdo Ferroviaria, correspon-
de a uma das trés areas propostas para implan-
tacdo de estacOes intermodais. Esta area cor-
responde ao hub escolhido para a aplicagéo da
metodologia adotada, a ser detalhada no proéxi-
mo topico. AREA 2: Situada no Inécio Barbosa,
bairro que apresentou o crescimento populacio-
nal mais expressivo (79,9%) no ultimo censo,
localiza-se numa regido privilegiada e estraté-
gica da cidade, em virtude da sua centralidade
em relacdo a malha urbana. Nao por acaso, o
Terminal de Integragdo do DIA (Distrito Indus-
trial de Aracaju), responsavel por receber fluxos
provenientes de toda a cidade, esta localizado
proximo a area em questao. De acordo com a
proposta de BRT exposta no Plano de Mobili-
dade de Aracaju (2015), o terminal DIA deve
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Figura 3: Integracéo das propostas de BRT e VLT.
Fonte: Elaboragao propria (2017), baseada em Aracaju (2014) e Aracaju (2015).
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ser reformado e ampliado para o atendimento
da nova proposta. Aqui, no entanto, sugere-se
duas opcdes: que o terminal seja relocado para
a Area 2, para que possa haver a integragéo en-
tre os diferentes modos dentro do mesmo espa-
¢o; ou, ainda, que a nova estacao intermodal, de
alguma forma, funcione de maneira integrada ao
terminal existente. De uma maneira ou de outra,
funcionando juntas ou separadas, as estagcdes
se configuram como hubs de mobilidade. AREA
3: O terceiro ponto estratégico identificado cor-
responde a rétula situada no bairro Sdo Conra-
do, onde esta prevista a implantacdo do Termi-
nal Orlando Dantas, de acordo com a proposta
de BRT para cidade. Sugere-se que nesse mes-
Mo espaco seja implantada a terceira estagéo
intermodal da proposta de VLT, sendo esta de
menor abrangéncia em relagdo as outras duas.

No mapa (Figura 3), buscou-se, portanto, sinte-
tizar as diretrizes propostas neste trabalho eviden-
ciando-se os dois pontos estratégicos identificados
como potenciais hubs de mobilidade e uma esta-
cdo intermodal de menor alcance (terceira area
indicada), ao mesmo tempo em que foi destacada
a relacéo entre as linhas de BRT previstas na pro-
posta do Plano Diretor de Mobilidade de Aracaju
(2015) e o percurso de VLT aqui sugerido.

3.2 Delimitagdo da Pega Urbana - Area 1

A Area 1 foi escolhida para a aplicacdo da
metodologia desenvolvida por Marlon Rubio
Longo em sua dissertacdo de mestrado — “HUB
de Mobilidade e Projeto Urbano: A¢des Urbanis-
ticas e Infraestrutura de Transporte na Metrépo-
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le de S&o Paulo” (2015). A seguir serdo apre-
sentados 0s mapas resultantes da aplicacéo
da metodologia em questéo (Figuras 4, 5 e 6),
evidenciando-se as alteracdes realizadas nos
perimetros das zonas de influéncia ao longo das
nove categorias de analise, sintetizadas abaixo:

Categoria 1 (Areas de Influéncia): Apresen-
tacdo da area de estudo, identificacao da area
ocupada pela estacdo intermodal e marcacéo
dos raios de 250, 500 e 800 metros.

Categoria 2 (Morfologia Urbana e Uso do
Solo): Avaliacéo preliminar do grau de consoli-
dacédo da area e da diversidade de atividades
instaladas; serve de base para a adaptacao ter-
ritorial dos raios das trés zonas.

Categoria 3 (Tipologias): Identificagdo da
estruturacdo do espaco edificado e das areas
livres, evidenciando os trechos de maior disper-
sao ou diluicao do tecido urbano.

Categoria 4 (Meio Ambiente): Analise do
meio fisico e dos principais recursos ambien-
tais; destaque para a hidrografia, topografia e
areas verdes.

Categoria 5 (Populacao): Identificacdo de
areas com baixa densidade populacional, para
que sejam incorporadas as pegas urbanas, so-
bretudo nas zonas primaria e secundaria.

Categoria 6 (Mobilidade): Conexao entre as
redes metropolitanas e os percursos locais.

Categoria 7 (Planejamento Urbano): Expor
as estratégias de intervencéo ja pensadas para
a area e traduzidas por meio de instrumentos
urbanisticos.

Categoria 8 (ArticulacGes Territoriais):
Garantia da continuidade e coeséo do tecido
urbano em escala local e metropolitana.
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Figura 4: Categorias
de analise para delimi-
tacdo da peca urbana.
Categoria 1 - areas de
influéncia  (quadrante
superior, a esquerda);
Categoria 2 - morfologia
urbana e uso do solo
(quadrante superior, a
direita). Categoria 3 -
tipologias  (quadrante
inferior, a esquerda);
Categoria 4 — meio am-
biente (quadrante infe-
rior, a direita).

Fonte: Elaboracdo propria
(2017), baseada em Aracaju
(2014) e Aracaju (2015).

Arquitetura e cidade: ensaios projetuais, andlises urbanas e caminhos percorridos na Universidade Federal de Sergipe < . »



Figura 5: Categorias
de analise para delimi-
tacdo da peca urbana.
Categoria 5 - popula-
¢do (quadrante supe-
rior, a esquerda); Ca-
tegoria 6 - mobilidade
(quadrante superior, a
direita). Categoria 7 —
planejamento  urbano
(quadrante inferior, a
esquerda); Categoria
8 — articulac@es territo-
riais (quadrante inferior,
a direita).

Fonte: Elaboracdo propria

(2017), baseada em Aracaju
(2014) e Aracaju (2015).
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Figura 6: Categoria 9 — peca ur-
bana.

Fonte: Elaboragao prépria (2017), basea-
da em Aracaju (2014) e Aracaju (2015).
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Categoria 9 (Peca Urbana): Resultado das
distor¢des realizadas nos perimetros inicias de
referéncia (raios de 250, 500 e 800m) a partir da
analise das categorias pré-estabelecidas.

A aplicacdo da metodologia adotada demons-
trou, na pratica, a necessidade de analise de
pontos estratégicos da cidade em escala local,
0s quais devem receber atencdo especial dos
planos urbanisticos, dada a sua influéncia em es-
cala metropolitana. A analise de cada categoria,
separadamente, facilitou a percepgcao dos prin-
cipais pontos a serem considerados para a rea-
lizacdo de intervencdes na area em analise, ao
mesmo tempo em que as distor¢des dos perime-
tros das zonas — realizadas de forma gradativa a
partir da andlise de cada categoria — resultam em
um desenho Unico, produto da andlise conjunta
das categorias. Este desenho €, portanto, capaz
de subsidiar projetos urbanos de maneira muito
mais assertiva, potencializando a influéncia do
hub de mobilidade na escala da metropole.

Consideracoes finais

Ao longo do trabalho foi ressaltada a necessi-
dade de uma analise sistémica da metrépole con-
temporanea, na tentativa de relacionar as escalas
local e metropolitana a partir de pontos identifi-
cados como estratégicos para a rede de mobili-
dade. Buscou-se demonstrar que o vinculo entre
os planos de mobilidade e urbanizacdo depende
fundamentalmente da implantacdo de uma rede
de transportes pensada em consonancia a visao
futura de cidade. Desenvolvida paralelamente a
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identificacéo de areas privilegiadas para interven-
céo, as diretrizes de implantacéo de VLT propos-
tas para Aracaju sao defendidas principalmente
em decorréncia da eficacia do sistema enquanto
ferramenta de planejamento, indutor de transfor-
mag0Oes urbanas e promotor da intermodalidade,
vindo a calhar com a premissa contemporanea
de andlise sistémica do territério. Por fim, ressal-
ta-se a importancia da analise metodologica em
escala local realizada na Area 1, visto que a deli-
mitacao de pecas urbanas representa a materiali-
zacao dos diversos conceitos tedricos debatidos,
passando a ganhar, a partir da metodologia apli-
cada, contornos especificos.
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