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Resumo

A implantacao de redes tecnologicas em determinadas regides altera sua importancia no conjunto urbano.
Constituem-se territorialidades intraurbanas com um dinamismo socioeconémico mais relevante que o
conjunto urbano. Neste artigo analisamos, em uma perspectiva histérica, como uma rede tecnolégica, o
transporte urbano hegemonico, cria espagos privilegiados na cidade, consolidando um desenho urbano
que, uma vez que o modal perde a relevancia, torna-se um entrave para que novas atividades socioeco-
nomicas se desenvolvam na regido. Para a discussido apresentam-se as transformacoes morfoldgicas e
socioeconomicas em uma regiao central de Curitiba, tendo como rede tecnolégica enfocada os bondes.

Palavras-chave: Transporte urbano. Bondes. Morfologia urbana. Territorialidades. Curitiba.

Abstract

The implementation of technological networks in certain areas changes the importance of such areas in the whole
of that urban environment. These are called intra-urban territorialities, which exhibit a socio-economical dynamic
that is more relevant than the urban environment as a whole. In this article we analyze — through a historic pers-
pective — how a technological network, the hegemonic urban transportation system, creates privileged areas within
the city, strengthening an urban pattern that, once the mode of transport loses relevance, becomes an obstacle for
other socio-economical activities to develop in the area. For this discussion the morphological and socio-economic
transformations in a central area of the city of Curitiba were analyzed, considering the tram as the technological
network in focus.

Keywords: Urban transportation. Trams. Urban morphology. Territorialities. Curitiba.
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INTRODUCAO

A dinamica socioecon6émica de cada época
histérica tem como um de seus lastros redes tecno-
légicas. Essas redes alteram a morfologia urbana
e criam uma hierarquia entre regides da cidade. A
cidade, assim, compde-se de distintas territorialida-
des, com caracteristicas socioeconomicas e formais
especificas, em grande parte marcada pela existén-
cia e preméncia de certas redes tecnoldgicas. Essas
territorialidades sao espagos de redes privilegiadas
(GRAHAM; MARVIN, 1996), cuja dinamica socio-
econémica gerada tem o potencial de alterar um
contexto urbano mais amplo.

Como os elementos determinantes na
conformacio dessas territorialidades variam com o
contexto sociotécnico, regides outrora privilegiadas
perdemarelevancia socioeconomica, por desvincular-
sedadinamicaatreladaaos novos padrdes tecnologicos.

Este artigo analisa uma rede tecnologica
de transporte, o bonde, que em certa época alterou
a forma de uma regiao urbana da cidade de Curitiba
para que ela potencializasse os resultados dessa rede.
Porém, quando essa tecnologia perdeu a importancia,
as transformagoes morfologicas por ela trazidas, e que
beneficiaram essa regido, tornam-se um entrave para
quenovasatividades socioeconomicas se desenvolvam.

TERRITORIALIDADES E
REDES TECNOLOGICAS

A territorialidade pode ser entendida pelo
modo como as pessoas utilizam e organizam o espago
emumadimensao nem sempre concreta. A formagao
de territorialidades envolve valores sociais, culturais,
politicos e econémicos de uma sociedade ou de um
grupo hegemonico (SANTOS; SILVEIRA, 2001).
Neste sentido, a territorialidade ¢ influenciada por
valores simbolicos e de apropriacao de uma por¢ao
do espaco (DUARTE, 2002), que consiste em uma
estratégia de gestao politica e cultural na criacao de
uma imagem Unica e transitoria que se impoe mesmo
sem a conformacao material concreta de dominacao
(HAESBAERT, 2004).

Dentro desse contexto, as redes tecnolo-
gicas e as suas implica¢oes, principalmente sociais
e economicas, tém papel relevante na constituicao
de territorialidades urbanas (DUARTE, 2002;
GRAHAM; MARVIN, 1996; COUTARD, 2005).

E importante considerar que esses elemen-
tos tecnologicos determinantes na conformagao das
territorialidades sofrem influéncia tanto das a¢oes
do presente quanto das realizadas no passado e que
deixaram marcas significativas no espaco (SANTOS;
SILVEIRA, 2001). No transcurso das transformagoes
tecnologicas, territorialidades que em um primeiro
momento eram privilegiadas no contexto urbano,
podem perder a importancia, quando novas redes
tecnologicas ganham relevancia socioeconomica. Essa
passagem de uma territorialidade privilegiada para outra
desprivilegiada ocorre principalmente quando houve
alteragbes morfologicas decorrentes daimplantagao de
uma rede tecnologica. Isso porque espagos alterados
por determinada rede tecnolégica nem sempre sao
facilmente adaptados para receberem outras infra-
estruturas — ou a adaptacao ¢ muito lenta e custosa.

Segundo Dias (2005), as redes e suas
relagdes na transformacgdo da sociedade sempre
existiram, nao constituindo uma forma recente de
representacao da realidade, apenas atualizando-se a
cada inovag¢ao técnica imposta ao espago. As areas
industriais do infcio do século 20, que ocupavam
vastas areas urbanas, deixaram grandes vazios urba-
nos quando essas industrias migraram das cidades,
as leis urbanas inibiram a construcao de industrias
em meio urbano, e o padrio industrial privilegiou
industrias de pequeno porte e organiza¢ao em rede.

Essas transformacdes territoriais relacio-
nadas ao desenvolvimento tecnolégico podem ser
caracterizadas como um processo de desterritoria-
lizacdo e reterritorializagdo, visto que consiste na
reorganiza¢ao de uma area pelainsercao ou transfor-
magao de técnicas, afetando a hierarquia de valores
de um territério (HAESBAERT, 2004).

Nessa realidade, o desafio da gestao urbana
¢ o de alcancar a reterritorializacao desses espagos
coma finalidade de, segundo Peixoto (1990), respeitar
o passado pela reorganizac¢ao do espagco segundo
novas fungoes, em um processo de ressignificagao,
a fim de nao apenas transportar os elementos como
meros ornamentos, mas de alcancar uma nova vida
a aquele espago que ja foi, segundo as palavras de
Lefebvre (1999, p. 117), “um diferencial pela reuniao
do que nele se instalava”.

Emumaanalise historica, na segunda metade
do século XVIII a rede estende sua referéncia, que até
entao era ligada ao organismo como malha ou tecido,
para uma matriz técnica, modificando a relacio com
o espago ¢ o tempo (DIAS; 2005). A partir do fim do
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século XIX, essas redes técnicas de infraestruturas
urbanas sofrem uma intensa transformacao dentro
de suas concepg¢oes e da organizagao das cidades
(GRAHAM, 2000). Dessa forma, nota-se a impor-
tancia da analise de como essas redes contribuem
para a reorganizacao do espago urbano.

A ideia dos espagos de redes privilegiadas,
colocada por Graham (2000), que discute a confor-
magao de espagos hierarquicamente valorizados, é
questionada por Coutard, Hanley e Zimmerman
(2005), que acredita que esses sao constituidos pelos
aspectos socioeconomicos e que as redes apenas tém
o papel de suprir uma demanda socialmente colo-
cada. Ou seja, para Coutard, Hanley e Zimmerman
(2005), a presenca de redes tecnologicas nao ¢
necessariamente indutora da formacgao de espagos
de redes privilegiadas, pois infraestruturas homoge-
neas e padronizadas podem coexistir com uma forte
segregacao socioespacial.

Nessa linha, as redes privilegiadas nio
devem ser consideradas um bom indicador dos
espagos privilegiados, porque, aparentemente,
infraestruturas homogéneas e padronizadas podem
coexistir com uma forte segregacao socioespacial nas
cidades (COUTARD, 2005). Dessa forma, o espago
se torna privilegiado por outros aspectos que, para
seu funcionamento, acabam por criar redes tecno-
l6gicas que devem estar interligadas. Assim, em vez
da valorizacao das redes sociotécnicas, implica-se a
caracterizagdao de espacgos privilegiados fortemente
conectados por elas (COUTARD, 2002; 2005).

Esse processo de desenvolvimento das
redes tecnoldgicas na conformagao dos territorios
dentro do contexto urbano é fundamentalmente
discutido e questionado por Graham, Marvin e
Coutard. Apesar dessas diferentes concepgoes abor-
dadas, nota-se a unanimidade na existéncia de uma
forte ligacao entre as redes tecnoldgicas, os aspectos
socioeconomicos e a morfologia urbana.

Simultaneamente, as redes formam e sio
formadas por forgas sociopoliticas, interesses, ideias
e instituigoes, que em um mutuo processo afetam a
organizac¢ao espacial dos sistemas de infraestrutura.
Com isso, é de extrema importancia a aten¢ao as
caracteristicas tecnoldgicas das redes e a como estas
redes afetam a maneira de interacdo entre elas e as
dinamicas urbanas (GRAHAM; MARVIN, 1996;
GRAHAM, 2000).

Nesta realidade, percebe-se que as relagdes
entreas redes e os territorios sio muito mais complexas

do que defendem os deterministas com foco voltado
as redes técnicas (DIAS, 2005). Apesar dos diferentes
modelos de relacio de acordo com a contextualizagao
temporal, a estruturacao da sociedade e do territorio
sempre parte de uma formagao socioespacial, na qual
o uso do territério é determinado pela interagao da
infraestrutura, ou seja, das bases tecnoldgicas com
o dinamismo socioecondomico, os quais acabam por
criar desigualdades que consistem na conformagao
territorial (SANTOS; SILVEIRA, 2001).

Neste contexto, nao sé as redes técnicas, mas
também o conjunto das a¢Ges caracterizam-se como
elementos constituintes do espago, compondo uma
categoria sociotécnica (DIAS, 2005). Nas palavras de
Duarte (2002, p. 81), “as escalas de identificacao do
territério se alteram, mas o papel da territorialidade na
estrutura¢ao de uma sociedade sempre se confirma”.
Apesar da pesquisa se apoiar nas ideias de espagos de
redes privilegiadas defendidas por Graham, é impor-
tante ressaltar que esse conceito sofre adaptagoes para
adequar-se ao foco das analises.

Dentro dessas concepgdes, 0 espago pri-
vilegiado envolve nao so6 as redes tecnoldgicas, mas
também os aspectos socioeconémicos urbanos emum
processo dinamico entre eles. Caracterizados como as
proprias territorialidades urbanas, os espacos de redes
privilegiadas aqui discutidos nada mais sio do que as
formas espaciais que, por intermédio do transporte,
ou seja, das redes sociotécnicas, além de produzirem
significados, realizam fungoes e exercem dominio
para organizar o espago ¢ os demais elementos ali
presentes em a¢des acumuladas ao longo do tempo.

Portanto, parece nao restar duvida de que a
presenca de redes tecnoldgicas em determinadas regi-
oes concentram eimpulsionam o seu desenvolvimento
socioeconomico, e que essas areas tém caracteristicas
especiais em relagdo as outras. A questao que se quer
colocar neste artigo ¢ o que viria depois da polémica
entre Graham e Coutard, ou seja: quando uma rede
tecnolégica que conformou determinada regiao
urbana, que fez dela uma territorialidade privilegiada,
perde a importancia socioeconémica, 0 que acontece
com essa regiao? O que verificamos neste estudo de
caso sobre as redes de transporte usando bondes
em Curitiba é que, quando este modal perdeu a
importancia, a regido que um dia foi transformada
e privilegiada por este modal niao conseguiu se
adaptar e perdeu a pujanga socioecondémica, uma
vez que a sua morfologia dificultava a circulagao
dos 6nibus e carros.
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PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Para o desenvolvimento da hipdtese de
que a morfologia urbana de territorialidades outrora
privilegiadas pode ser um empecilho para a dinamica
socioeconomica dessas areas quando ha alteracdo
da relevancia de redes tecnoldgicas, apresenta-se
como estudo de caso a formacao da territorialidade
conformada pelo primeiro transporte hegemonico
na cidade de Curitiba, o bonde. Este artigo se foca
na Rua Barao do Rio Branco (Figuras 1 e 2), em
Curitiba, escolha justificada pela significacao que ela
teve como ligagao entre dois pontos relevantes no
contexto urbano da época — a estagao ferroviaria e o

centro consolidado —, além de se configurar como o
vetor de crescimento da cidade rumo ao sul.

Para o recorte temporal, sao considerados
dois aspectos determinantes da histéria urbana de
Curitiba: as transformagoes no seu planejamento
urbano, a partir das legislacdes urbanas signifi-
cativas, e as mudangas nos modais do transporte
de pessoas.

Além da cronologia do planejamento, o
espago em questao sera avaliado tomando-se os peri-
odos antes, durante e depois de ocorrer a mudanga
pontual no modal, utilizado como elemento que
sintetiza nao s6 as alteragoes tecnoldgicas, como
também socioeconomicas e politicas.
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Figura 1 - Mapa do tracado das linhas do bonde de mula na area de

abrangéncia: 1897

Nota: A Rua da Liberdade foi renomeada Rua Bardo do Rio Branco, nome que sera

usado neste artigo.

Fonte: Elaborado pela autora com base em URBS, 1987.
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TERRITORIALIDADE URBANA: O BONDE
NA RUA BARAO DO RIO BRANCO

Durante esse perfodo, de quase trinta anos,
a cidade de Curitiba pouco se desenvolveu, apresen-
tando caracteristicas morfologicas de um ambiente
pacato. Em 1857, nota-se que a cidade urbanizada
ainda nao havia ampliado seus limites fisicos. Antes
da insercao da estacao na continuacao ao sul, a mor-
fologia da Travessa Leitner resumia-se aum pequeno
trecho estreito, ainda precario em relagio a estrutura,
com um numero irrisério de residéncias simples,
nio refletindo nenhuma caracteristica da forma e
funcao urbana que a Rua da Liberdade viria a com-
por. Nessa época, a vida encontrava-se em torno do
Largo da Matriz (DUDEQUE, 1995, FUNDACAO
CULTURAL DE CURITIBA - FCC, 1981).

Com ainsercao da estrada de ferro, nota-se
a preocupagao na escolha de um local ideal e estra-
tégico para a implanta¢ao da estacdo. Foi prevista a
continuacao da Travessa Leitner como referéncia cen-
tral, direcionando um crescimento ordenado rumo
ao sul. Assim, a partir desse eixo seria determinada
toda a formacao posterior das ruas ao redor em uma
malha estruturada em forma de tabuleiro de xadrez.

Com base no plano Haussmann de Paris, o
principio de avenidas que desembocam e interligam
o centro as ferrovias foi claramente adotado pela
insercao da Rua da Liberdade. Caracterizada como
uma rua longa, larga, bem iluminada e pavimentada,
representava exatamente as normas basicas urba-
nisticas: desenvolvimento e ordem (DUDEQUE,
1995; SUTIL, 1996).

Com um amplo arruamento, a maneira dos
boulevards franceses, a Rua da Liberdade tornou-se
ponto de encontro, comércio e de decisoes, recebendo
todos os préstitos civicos notaveis da historia. Dessa
forma, em poucos anos, transformou-se na chamada
“ruado poder”, tornando-se uma importante artéria
de Curitiba (FCC, 1981; SUTIL, 1996).

Em 1887, Curitiba inaugura seu primeiro
sistema de transporte de massa: a Empresa Curitybana
disponibilizou o primeiro bonde puxado por animais,
caracterizado, para a época, como elemento funda-
mental no crescimento e ordenamento da cidade
(URBANIZACAO DE CURITIBA — URBS, 2006).

Esse panorama se transformou com a
introducao dos bondes elétricos, a partir de 1911,
mudanga esta necessaria para atender a demanda de
passageiros, marcando um processo de crescimento

rapido e desordenado (URBS, 20006). Assim seiniciava
o processo de conformagao de um espago privilegiado
no contexto urbano por intermédio do transporte.

Nesta época, a Rua da Liberdade carac-
terizava-se por servicos de pequeno e médio porte
voltados a elite curitibana; e no segundo pavimento,
porhabita¢oes de familias nobres. Além do expressivo
casario que se formou ao longo do eixo, hotéis, resi-
déncias de luxo e comércio sofisticado instalaram-se
na regiao, criando, em termos simbolicos, um centro
laico em Curitiba, separado da Praga Tiradentes, centro
antigo e religioso, dominado pela catedral catolica.

A estrutura viaria ¢ um dos elementos mais
claramente identificaveis tanto no desenho de uma
cidade, uma vez que regula a disposicao dos edificios
e quarteirdes, além de interligar partes da cidade,
possibilitando a mobilidade urbana (LAMAS, 2004).
E o tracado das linhas dos bondes determinou o
crescimento da cidade durante mais de meio século,
caracterizando um desenho urbano em forma de
tabuleiro de xadrez.

Em 1928 comegarama circular os primeiros
onibus da Companhia For¢a e Luz Parana, a nova
responsavel pelo transporte coletivo. Apesar dos
bondes, nesta época, ainda serem a preferéncia da
populagao, comecamaaparecer as linhas particulares
de 6nibus (URBS, 20006).

No fim dessa década, com o aumento sig-
nificativo do numero de habitantes, via-se realmente
a necessidade de um planejamento urbano para
ordenamento do crescimento: Plano Agache —orde-
nagdo radioconcéntrica com centros especializados
interligados por um sistema viario composto pelo
plano de avenidas perimetrais, radiais e diametral. A
Rua Barao do Rio Branco: avenida perimetral zero
com a funcao de ligacao entre o centro urbano e o
sul da cidade (GUINSKI, 2003; INSTITUTO DE
PESQUISA E PLANEJAMENTO URBANO DE
CURITIBA, 1985; PREFEITURA MUNICIPAL
DE CURITIBA, 1943).

Esse periodo, que durou aproximadamente
65 anos, conformou e retratou no eixo da Rua Bario
do Rio Branco uma dinamica socioecon6émica mista
valorizada no contexto urbano, com predominancia
de hotéis, residéncias de luxo e comércio sofisticado
com fluxo significativo de pessoas, caracterizando um
espago privilegiado no contexto urbano da época,
ou seja, uma forte territorialidade.

A partir da década de 50, com as mudan-
cas de valores das ferrovias nas cidades, a regiao da
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estagdo entra em um processo de transformagao
(OBA, 1998). Aliada a substituicao dos bondes pelo
onibus (1952), a implementa¢iao parcial do Plano
Agache, com a setorizagdo dos centros funcionais,
instituiu a insercao do Centro Civico como sala de
visitas da capital, substituindo a fun¢ao de comando
e administracio estadual do eixo da Rua Bario do
Rio Branco.

Apesar daRuaBarao do Rio Branco manter
uma importancia no contexto da cidade, com uso
misto de comércio e servicos no térreo e residéncias
de alto padrio no superior, a alteracao da relagao da
escala urbana influenciou na mudanca de valores,
atribuindo um novo significado a rua, modificando
a sua funciao para com a cidade.

Com essas mudangas resultantes do pro-
gresso, o Plano Diretorem 1966 prevé o crescimento
a partir de eixos lineares, alterando a proposta de
expansao radial. A primeira quadra do eixo em
relagdo a estagdao torna-se parte da zona estrutural
(compondo o chamado tripé do zoneamento, do
sistema viario e do transporte coletivo). O restante
permanece como zona comercial 01, que nada mais
era do que o préprio centro da cidade, onde estava
a dinamica de uso mais valorizada.

Com o desenvolvimento da cidade, o con-
texto da praga ja nao conseguia mais atrair os passan-
tes, e os hotéis, como ja nao tinham mais relevancia
no contexto socioecondémico urbano, tenderam a se
tornar ruinas, iniciando um processo de desvaloriza-
¢ao desse conjunto formado pela estagdo e o entorno
que acompanhou a sua ascensao. Além da alteragao
da sua funcao, a Rua Bardo do Rio Branco passou a
abrigar varios edificios publicos, afetando adinamica
e prejudicando a continuidade do eixo. Apenas nas
quadras mais proximas do centro antigo é que se
mantém uma dinamica com fluxo significativo de
pessoas, reflexo de um comércio variado relevante
no contexto central.

O periodo que compreende a circulagao
do 6nibus expresso no eixo da Rua Barao do Rio
Branco, entre 1974 a 1995, reflete um processo de
transformacao espacial, afetando sua dinamicade uso
e sua morfologia gracas aos impactos da poluigao
visual e sonora. Nessa época, a rua apresentava uma
nova tipologia, composta por comércio e servico
popular, destinado ao publico de classe mais baixa.

Essa intervencao iniciou um processo de
desterritorializagao do espago, afetando tanto o valor
simbolico do patrimoénio histérico quanto a escala

do eixo em relagao ao conjunto urbano. Neste con-
texto, apesar de manter a morfologia conformada,
respeitando o alinhamento predial e as edificagdes
consolidadas pelo bonde, a rua passou por adapta-
¢oes em alguns de seus elementos, uma vez que o
transporte remodelou a divisdo da caixa da via.

No ano de 1981 ocorreu um processo de
revitalizacdo da rua em busca da valorizacao dos
rastros, para resgatar as suas caracteristicas originais
do inicio do século XX, refor¢ando-a como ponto
comercial atrativo e natural, pela sua localizacao e
indicios da historia. Porém, apesar dessaalteragao ter
tido resultado em questdes de paisagem, a perma-
néncia do 6nibus em uma canaleta central exclusiva
ainda assim afetava a dinamica da via.

A transformacao do eixo, marco de tantos
fatos importantes sociais e politicos, foi possivel pela
implantagdo danova rede subterranea de energia elé-
trica, que se estendeu desde a Rua XV de Novembro
até a Av. Visconde de Guarapuava. Assim, houve a
possibilidade de repensar a via e transforma-la em
um “boulevard francés”, com amplos passeios para a
valoriza¢do do pedestre e, como consequéncia, do
uso comercial, invertendo as proporgoes da caixa da
via. No entanto, essa proposta nao alcangou o seu
principal objetivo, que era fortalecer, no contexto
utbano, a dinamica da rua.

Nessa época, a Rua Barao do Rio Branco
passa a apresentar um comércio e servigos popula-
res de pequeno porte com baixo fluxo de pedestres
voltado ao publico de classe baixa, gracas a influ-
éncia do entorno direto e indireto, composto pelas
barreiras viarias existentes e a presen¢a do Terminal
Metropolitano.

Em 1995,an0 em que o 6nibus é transferido
paraa travessa da Lapa, o eixo da Rua Barao mantém
uma tendéncia de usos populares de pequeno porte.
Apesar de algumas quadras da Bario manterem
fluxo significativo, o mesmo nao reflete a dinamica
condizente com a morfologia da rua, caracteristica
de uma época em que os expressivos sobrados que
se formaram ao longo do eixo abrigavam uma rede
de hotéis de significativo porte, residéncias de luxo
e comércio sofisticado. No transcorrer do tempo,
com os impactos do desenvolvimento da cidade,
a rua foi mudando de perfil em um processo de
refuncionalizagido espacial, o0 mesmo que ocorreu
em outras areas do centro de Curitiba.

A partir da retirada do bonde e da estagao,
verifica-se, em geral, uma descontinuidade do eixo
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da Rua Barao do Rio Branco, prejudicada pela insta- sociotécnicos na conformag¢ao de um espago pri-
bilidade de fluxo e tipologia de publico, além da nao vilegiado. Portanto, a valoriza¢ao da rua como um
valorizacao de toda a carga histérica de um contexto eixo vai perdendo forgas, processo enfatizado pela
relevante na conformacao do espago. implantacao do novo modal de transporte — o 6ni-
Com o desenvolvimento da cidade, a bus expresso —, notando claramente a segmentagao
escala urbana se altera determinando novos padroes adotada pela pesquisa em trés partes (Figura 3).

D
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COMERCIO DE BENS DE CONSUMO
iNDICES: USOS RESSIGNADOS
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INFLUENCIA: TERMINAL

METROPOLITANO
COMERCIO POPULAR
INDICES: USOS APAGADOS

VALORIZAGAO DO AUTOMOVEL
INFLUENCIA: DO ENTORNO IMEDIATO
SEM ATRATIVO: BAIXO FLUXO
iNDICES: USOS ESTAVEIS/RUPTURA

200m 400m
- ]
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SEGMENTOS DO EIXO FLUXO
D SEGMENTO ENTRE A AV. SETE DE SETEMBRO E A RUA VISCONDE DE GUARAPUAVA QU [[] PEDESTRES
D SEGMENTO ENTRE A RUA VISCONDE DE GUARAPUAVA E A RUA JOSE LOUREIRO . [ VEiCULOS

ﬁ! SEGMENTO ENTRE A RUA JOSE LOUREIRO E A RUA XV DE NOVEMBRO .

Figura 3 - Mapa dos segmentos da Rua Barao do Rio Branco
Fonte: Elaborado por Andrusko, com base em IPPUC.
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De acordo com o levantamento atual dos
rastros da dinamica socioeconoémica da Rua Barao
do Rio Branco, a analise permite verificar, conforme
as Figuras 4 e 5, que existe uma grande concentragao
de espagos nos quais o contexto original foi revestido
com novos usos, aqui denominados de ressignificados
(40%); além dos apagados: espagos nao planejados que
acabam por eliminar os indicios (35%). Os demais
rastros, caracterizados como estdveis (mesmos espagos
com mesmos significados), em ruptura (espagos que
consistem apenas umalembranca) e osinertes (terrenos
baldios a espera de uso) somam 25% do total da via.

No conjunto, apds avaliar todos os trechos,
verifica-se que os usos e as estruturas que conforma-
ram e mantiveram a dindmica desse eixo desaparece-
ram, transformando algumas edificagdes em ruinas
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Figura 4 - Mapa da analise de uso da Rua Barao do Rio Branco, 2007

Fonte: Elaborado por Andrusko, com base em IPPUC

e eliminando rastros de uma area significativa da
cidade (OBA, 1998). Assim, nota-se que, apesar da
aparente solidez, os indices urbanos e arquitetonicos
sao frageis e faceis de serem apagados.

Dessa maneira, além da percepgao dos
rastros apagados, a predominancia dos espagos res-
significados justifica-se pela alteracao do contexto
da dinamica socioeconoémica do eixo da Barao do
Rio Branco. A manutencao de indices morfoldgicos
viarios, adaptados com dificuldade aos novos usos,
reforca a dificuldade de se lidar com as alteracoes
das redes tecnoldgicas com a sua carga historica que
redes anteriores impuseram a uma regiao. Mesmo em
casos de aparente respeito a indicios arquitetonicos,
a alteracao de usos ressignifica essa territorialidade
urbana para o conjunto da cidade.
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Figura 5 - Mapa da analise indicial da Rua Barao do Rio Branco — ano 2007

Fonte: Elaborado pela autora com base em IPPUC.
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Conclusodes

Tecnologias em redes hierarquizam os
espagos, construindo a cada momento histérico uma
forma e uma distribuicdo espacial caracterizadas
pela dinamica socioecon6émica atual e pelas marcas
impressas no territorio. Esse processo de conforma-
¢ao de territorialidades sempre existiu nos diferentes
perfiodos da histéria, visto como areas concentradoras
e impulsionadoras de desenvolvimento socioeco-
nomico com caracteristicas especiais em relagao as
outras. No caso da pesquisa, tratadas como as redes
tecnoldgicas com enfoque no transporte urbano.

Este artigo buscou analisar como uma tec-
nologia de transporte teve influéncia na morfologia e
na dinamica socioeconomica na cidade de Curitiba.
A hipétese que se defendeu € que redes tecnoldgicas,
principalmente aquelas cominfluéncia na morfologia
urbana, em determinado momento da histéria fazem
com que uma regiao se conforme como uma territo-
rialidade privilegiada no contexto socioeconomico;
todavia, diante dos avangos tecnolégicos, quando
essas tecnologias perdem a preponderancia, e gragas
as marcas deixadas na morfologia urbana, elas sao
também responsaveis por essas regides se tornarem
territorialidades desprivilegiadas, por vezes até impe-
dindo que o desenvolvimento de um novo padriao
socioecon6émico se desenvolva nessa areas urbanas.

A partirdo estudo de caso, nota-se que a Rua
Barao do Rio Branco apresentou uma dinamica de
uso homogénea e significativa no contexto da cidade,
retratando uma tipologia de fluxo estavel e intensa,
constituindo-se parte fundamental das questdes socio-
economicas urbanas. Esse fortalecimento como espaco
privilegiado proveio nao s6 das caracteristicas fisicas
adquiridas, com uma morfologia propriamente ampla
ehomogénea, mas também pelas agoes estratégicas do
planejamento impostas pela fungao e pela constitui¢ao
de simbolos referenciais urbanos.

A partir da escala de seus elementos, esse
espa¢o demonstrou a valorizagdo da infraestrutura
da via, com a circulagao da nova tecnologia que os
bondes apresentavam, fortalecendo as caracteristicas
de um eixo urbano. Essa propor¢ao consistia em uma
potencialidade paraa conformacao da territorialidade,
a partir do momento em que, por intermédio de sua
forma fisica, alcancava-se umaimportante organizagao
espacial dasociedade pela fungao estratégica assumida.

Nesse contexto, o indice de preocupages
e intervengoes por parte da gestdo urbana era alto,
englobando varias a¢oes para o fortalecimento do

espago como referéncia. Para tanto, inimeros simbo-
los foraminstituidos coma finalidade de compor uma
paisagem valorizada, compativel com as inovagdes
tecnologicas ali presentes.

Pormeio desse cruzamento de dados, nota-
se que a conformagcao desse espaco privilegiado na
cidade deveu-se ao impulso que o bonde propot-
cionou, configurando uma estrutura fisica adequada
ao seu funcionamento — o que, em conjunto, poten-
cializou, paralelamente as agoes publicas, dinamicas
atreladas as novas exigéncias das redes tecnologicas,
constituindo-se como referéncias em escala urbana.

A partir da descri¢ao dessa relagao entre
transporte e morfologia em uma perspectiva historica
na cidade de Curitiba, pode-se concluir que o espaco
sofre um constante processo de transformacao, ao
longo do tempo, de acordo com as intervengdes das
redes sociotécnicas, influenciando o desenvolvimento
da dinamica socioecondmica no contexto urbano.
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