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Sociedade e Economia do Conhecimento na Requalificacao
Urbana: O Caso do Bairro Lagoinha em Belo Horizonte, MG

Resumo

A partir da segunda metade do século XX as ci-
dades iniciaram um novo processo de transfor-
magéao impulsionado pela sociedade e pela eco-
nomia do conhecimento que tem se consolidado
com o advento da era pos-industrial. Contudo, o
padréo de urbanizacéo que caracteriza a gran-
de maioria das cidades brasileiras ainda é forte-
mente impactado pelas transformacdes ocorri-
das no periodo industrial, mantendo significativa
parcela da populacdo em periferias precarias
e sem usufruir dos beneficios da urbanizago.
Nesse sentido, tendo como objeto de estudo a
cidade de Belo Horizonte e especificamente o
bairro Lagoinha, o qual tem passado nas Ultimas
decadas por um processo de degradacéo urba-
na e social, tem-se como objetivo apresentar um
conjunto de diretrizes e linhas de agéo para a re-
qualificagao do bairro. As propostas formuladas
tém como fio condutor a reestruturagdo do sis-
tema de mobilidade urbana e transporte publico
da capital mineira, além dos novos paradigmas
gue orientam o desenvolvimento das cidades
contemporaneas.
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1. Introducao

A partir da segunda metade so século XX, impul-
sionado pelo advento da era pos- industrial, ini-
ciou-se um processo de transformagao no qual
a sociedade industrial comeca a ceder espaco a
sociedade do conhecimento. Nesse contexto, o
desenvolvimento de novas formas de comunica-
¢ao e de acesso a informagao, a ampliacdo da
economia dos servigos e a dinamizagéo do fluxo
internacional de recursos atribuiram significativa
importancia ao capital cultural.

No final dos anos 1980 acentuou-se a discussao
acerca de assuntos como: cultura, artes, plane-
jamento cultural, recursos e industrias culturais,
especialmente nos Estados Unidos, Reino Uni-
do e Australia. Em 1988, ocorreram conferén-
cias internacionais importantes com o objetivo
de discutir a relagdo entre cultura, artes e o de-
senvolvimento das cidades: “Artes e a Cidade
em Transformacao: Uma agenda para a Rege-
neracdo Urbana”, em Glasgow, Reino Unido e
“Cidade Criativa”, em Melbourne, Australia'. Nas
décadas seguintes o debate espalhou-se pela
Europa e outros paises, através de uma série
de publicacdes e experiéncias citadinas nota-
veis como a de Barcelona, Medellin e outras.

Cada vez mais se tem consolidado o pensamen-
to de que a criatividade deve abarcar a cidade
em todas as suas instancias (social, politica, cul-
tural, organizacional, econémica e tecnoldgica)
e que a criacao de espacos de convivio/sociali-

1 Traduzido pelas autoras de: “Arts and the Changing City:
An Agenda for Urban Regeneration” e “Creative City”, res-
pectivamente.
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zacao é necessaria ao estimulo de um ambiente
criativo, favorecendo o desenvolvimento das ci-
dades. Além disso, assume se a nogao de que a
producao de bens e servigos padronizados deve
ser substituida pela producao de bens e servi-
cos inovadores, de modo eficiente e sustentavel.
Nesse contexto o desenvolvimento das tecnolo-
gias de informacao assume o papel de propulsor
da inovagao e as praticas sociais sao impacta-
das pelo desafio da inovagao, por meio da expo-
sicao crescente a participagdo, a comunicagao e
ao compartilhamento. (Cf. REIS et al, 2009).

Dessa forma, outra importante condicao que ca-
racteriza a sociedade contemporanea € a subs-
tituicao de vinculos de proximidade por vinculos
de conexao, propiciada pelo desenvolvimento da
eletronica e da telematica. Essa condicao atri-
buiu a mobilidade urbana uma importancia su-
perior aquela verificada em periodos anteriores
a cidade contemporanea, operando sobre as de-
cisbes de localizagao de imoveis e promovendo
alteracoes nas dinamicas socio-espaciais. (Cf.
VALLEJO, 2009). Dessa forma, a nogao do cen-
tro das cidades como o lugar mais dinamico da
vida urbana e referencial simbdlico das cidades
comeca a diluir-se em funcdo da expansao das
areas urbanas e do surgimento de uma rede de
subcentros. Constitui-se um territério, no qual
sao intercalados espacos centrais e periféricos,
cuja sobrevivéncia esta diretamente ligada a sua
capacidade de atrair usuarios. (VARGAS, et al,
2006; VALLEJO, 2009).

Contudo, as cidades brasileiras ainda sao forte-
mente impactadas pelas transformacdes ocorri-
das no periodo industrial, derivadas do ideario
de progresso e modernizagdo expresso nas mu-
dancas politicas na década de 1930 através da
regulamentag¢do do trabalho urbano e incentivo
a industrializacéo, o qual fez com que o Brasil
ingressasse em um processo acelerado de urba-
nizagao. O aumento do contingente populacional
nas cidades e da dinamizacao econdémica em
escala planetaria imp6s significativas alteracdes
no tecido urbano e na coesao social, as quais se
relacionam diretamente com o agravamento das
tensOes sociais que decorrem da apropriacao
inequanime dos recursos acumulados na forma
urbana, sobretudo, nas grandes cidades.

As consequéncias desse fendmeno podem ser
observadas na constituicdo de um espaco ur-
bano fragmentado, que se caracteriza por dife-
rentes usos, apropriacdes e ofertas de recursos,
bem como na interveniéncia de distintos agentes
e atores sociais que operam sobre a produgao
da cidade determinando a construcédo de territo-
rios dispares, induzindo a acédo do Estado, e, ain-
da, pela manutencao de significativa parcela da
populacdo em periferias e moradias precarias,

104

R.R.Carmo e A.W.B.Carvalho

sem usufruir dos beneficios da urbanizagéo, os
quais sao caracterizados pelas oportunidades de
educacao, trabalho, saude, lazer etc.

Nesse contexto, o presente trabalho propde uma
reflexdo acerca do atual padrao de urbanizacao
que caracteriza as cidades brasileiras e sua rela-
cao com a mobilidade urbana sustentavel. Tendo
como objeto de estudo o desenvolvimento urba-
no da cidade de Belo Horizonte, MG e especifi-
camente do bairro Lagoinha, o qual tem passado
nas ultimas décadas por um intenso processo
de degradacgéo urbana e social decorrentes de
sucessivas intervengdes urbanisticas que privi-
legiaram o uso do automovel individual, tem-se
como objetivo apresentar um conjunto de dire-
trizes e linhas de acdo voltadas para a requali-
ficagao do bairro. As propostas formuladas tém
como fio condutor a reestruturagao do sistema de
mobilidade urbana e transporte publico da capital
mineira, com énfase no uso dos meios de trans-
porte coletivos e nao-motorizados. Além disso,
tendo em vista os novos paradigmas que orien-
tam o desenvolvimento das cidades contempora-
neas, as diretrizes formuladas visam transformar
a estrutura socioecondmica do bairro a partir do
investimento no capital cultural, aperfeicoamento
de suas instituicbes democraticas, valorizacao
das singularidades culturais locais e de suas vo-
cagbes econdmicas.

2. O Atual Padrao de Urbanizacao Bra-
sileiro e a Emergéncia de um Novo
Conceito de Mobilidade Urbana

Em 1940, a populacéo urbana era equivalente
a 31,2% da populagao brasileira, enquanto em
1980 esse indice passou para 67,6% (SANTOS,
2008). De acordo com o Censo 2010, 84,35%
da populagao residem em areas urbanas (IBGE,
2010). No entanto, a urbanizagao no Brasil ocor-
reu simultaneamente a processos de degrada-
¢éao social e ambiental.

De maneira geral, a expansao das cidades bra-
sileiras através da ocupacédo desordenada do
solo, que combina areas vazias, parcelamentos
desarticulados e processos de periferizacao, re-
sulta no provimento insatisfatorio de infraestrutu-
ra e servicos, bem como onera os cofres publi-
cos, gerando desperdicios e deseconomias pelo
desvio de recursos que poderiam apresentar um
retorno social mais efetivo (VALLE, 1999). Além
disso, esse modelo de urbanizagao caracteriza-
-se por concentrar oportunidades em fragmen-
tos da cidade e estender periferias precérias a
locais cada vez mais distantes, ocupados pela
populagao de baixa renda e, por vezes, frageis
do ponto de vista ambiental, configurando o que
Rolnik (2006) denomina urbanismo de risco e
gerando uma enorme necessidade de circulacao
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que contribui para o agravamento da crise do
atual modelo de mobilidade urbana e representa
uma das deseconomias do presente padrao de
urbanizacgao.

E ainda importante considerar a acao do capital
especulativo sobre as areas periféricas e o re-
nascimento da defesa da vida comunitaria, pau-
tado no elogio a natureza e descolado de raizes
historicas consistentes, conforme elucidado por
Ribeiro (2005):

O novo comunitarismo tem sido estimulado
por estratégias mercantis tragadas pelo capi-
tal imobiliario e pelo empresariamento de bens
naturais. Com estas estratégias, criam-se as
condicoes objetivas e subjetivas da vida em
condominios fechados ou nos enclaves de
classe média-alta construidos em areas urba-
nas por vezes conquistadas pelas classes po-
pulares. O novo comunitarismo traduz-se em
estimulos a adogao de estilos de vida que di-
fundem a sociabilidade (de classe) propiciada
pela urbanizagédo dispersa (Gottdiener, 1993),
que constitui atualmente uma caracteristica do-
minante da urbanizagao capitalista. (p. 54)

Nesse contexto, 0 modelo adotado pela maioria
das cidades brasileiras pauta-se pelo investi-
mento em infraestrutura para o transporte indi-
vidual e pela subordinagdo da organizagdo da
rede aos interesses privados, sobretudo, a es-
peculagao imobiliaria. Os poucos investimentos
no transporte publico acentuam o desequilibrio
entre seus custos operacionais, suas tarifas e a
receita da populagao demandante desse servico,
além de torna-lo cada vez menos atraente aos
usuarios do transporte individual. Essa situagéo
tem conduzido as cidades a imobilidade, que se
expressa pelos congestionamentos e desafia a
gestéo publica a alterar as condi¢des que produ-
ziram esse quadro. (MCIDADES, 2007).

Dessa forma, a adocdo de um novo conceito
de mobilidade urbana que oriente o desenvolvi-
mento urbano e garanta aos cidadaos o direito
a cidade a partir da reconstrugéo dos atributos
de sustentabilidade socioecondémica e ambiental
tem assumido uma importancia fundamental na
cidade contemporanea.

No contexto socioecondmico, a mobilidade ur-
bana sustentavel pode ser entendida como as
agdes sobre o0 uso e a ocupacao do solo e sobre
a gestao dos transportes que visam 0 acesso efi-
ciente aos bens e servigos para todos os habitan-
tes (CAMPOS, 2006). Conforme enfatiza Vallejo
(2009, p. 17-18) “unicamente com a concentra-
¢ao urbana e com a densidade de ocupacao do
solo pode-se alcangar um novo modelo de mobi-
lidade que atenda as necessidades de todos os
cidadaos, que apresente formas menos custosas
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e mais saudaveis de deslocamentos”.? Por sua
vez, a adequada gestao do sistema de trans-
porte confere mobilidade aos individuos, dando
suporte ao exercicio de atividades sociais, eco-
némicas, de lazer, entre outras (CAMPQOS; RA-
MQOS, 2005). Dessa forma, torna-se necessaria a
integracao de todos os modos de deslocamentos
nas propostas organizadoras do funcionamen-
to do sistema urbano, uma vez que todos eles
possuem a mesma eficacia quando relativizadas
suas motivagodes, distancias e condigcées em que
se apresentam (Cf. HERCE VALLEJO, 2009).

No contexto ambiental, a mobilidade urbana
sustentavel compreende tanto a utilizacdo de
tecnologias de transporte que apresente me-
nores impactos ao meio ambiente no que se
refere ao consumo de energia, a qualidade do
ar, a intrusao visual e a poluicdo sonora, quan-
to ao planejamento que considere os elementos
que geram uma melhor fluidez do trafego, que
aumentem a seguranga urbana e promovam a
acessibilidade a areas verdes (CAMPQOS, 2006).
Assim, de acordo com Escéria (2009, p. 6), “as
respostas do setor do automovel passam pela
adocéo de tecnologias que afetam a forma como
nos movimentamos, incluindo o desenvolvimen-
to de novos combustiveis e sistemas de energia,
eletrénica e tecnologias de controle, estruturas
e materiais avangados e alteragbes no processo
de produgao e no design”.

Verifica-se, desse modo, que o novo conceito
de mobilidade urbana avanca no sentido de ndo
considerar o transporte como um fim em si mes-
mo, mas como parte integrante de um sistema
que contempla também as redes e infraestrutu-
ras, mantendo fortes interagcdes com as demais
politicas urbanas a fim de garantir o deslocamen-
to das pessoas na cidade. Portanto, o fator de-
terminante para a garantia da mobilidade urbana
consiste no nivel de interacdo das partes e na
compatibilidade entre agentes e processos inter-
venientes nesse sistema e nao na performance
isolada de seus componentes. (MACARIO, 2003
apud BERGMAN et al, 2005).

E importante ressaltar que a constru¢dao do novo
conceito de mobilidade urbana apresenta rela-
céo estreita com a mudancga de paradigmas do
urbanismo, enunciada pela Carta do Novo Urba-
nismo norte-americano (1996) e pela Carta do
Novo Urbanismo Europeu (2003). Apesar das
diferencas na cultura e na conformagéo da rede
de cidades nos dois continentes, os documen-

2 Traduzido pelas autoras de: “(...) Unicamente con la con-
centracién urbana y con la densidad de ocupacion del suelo
puede alcanzarse um nuevo modelo de movilidad que atien-
da a las necesidades de todos los ciudadanos, que descanse
sobre formas menos costosas y mas saludables de despla-
zamiento (...)".
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tos apresentam pontos em comum, quais sejam:
minimizar o impacto dos efeitos da urbanizacao
dispersa, estimular o uso misto do espago urba-
no, incentivar o uso dos modos nao-motorizados
de deslocamento e do transporte coletivo, reduzir
a utilizacao de combustiveis fosseis, fortalecer
a participacao comunitaria e preservar os bens
de interesse histoérico, atribuindo usos atuais a
espacos incorporados ao projeto urbano (MACE-
DO, 2008).

3. Belo Horizonte, Bairro Lagoinha: O
Objeto de Estudo Empirico

Inicialmente planejada, a cidade de Belo Horizon-
te foi inaugurada em 12 de dezembro de 1987.
A concepgéo urbanistica do engenheiro Aarao
Reis inseriu-se no contexto politico de busca
pela modernidade e apresentava uma configura-
cao dividida entre os setores urbano e suburba-
no, delimitados pela Avenida do Contorno, cuja
forma assemelha-se a de um grande anel. O pla-
no original pautou-se por uma populacao total de
no maximo 200 mil habitantes, no entanto, ja em
1940 a populagdao municipal ultrapassou o nume-
ro previsto e no final do século XX apresentava-
-se superior a dois milhdes de habitantes. (PBH;
BHTRANS-DPL, 2007).

Dessa forma, a ocupacgao da cidade extrapolou
os limites do plano de Aarao Reis. O espacgo
destinado ao setor urbano, cuja area é de 8km2
e localiza-se no interior da Avenida do Contor-
no tornou-se o centro da cidade, caracterizado
pela homogeneidade da ocupacao, derivada de

1918 1935

Figura 1: Evolugao da ocupacgéo urbana de Belo Horizonte, MG

Adaptado de PBH; BHTRANS-DPL, 2007.

seu planejamento, e pelo adensamento, pro-
piciado pela implantagdo de infraestrutura; ja o
espaco destinado ao setor suburbano expandiu-
-se de forma descontinua e heterogénea atin-
gindo os limites do municipio, cuja area total é
de 330,23km2 (Figura 1). A ocupagao da cidade
assumiu um padrao radial fortemente tensiona-
do pela area central, tornando a mobilidade e o
transporte publico fatores fundamentais para o
desenvolvimento econémico e social da capital
mineira.
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De acordo com Morrison (1989), ja em 1902, cin-
€O anos apos a inauguracao da capital, foram im-
plantados na cidade os primeiros bondes elétri-
cos. O sistema de bondes expandiu- se nos anos
consecutivos e em 1950 operava com 87 carros
motorizados para o transporte de passageiros e
3 veiculos de frete, totalizando 73 km de malha
férrea. O sistema servia preponderantemente ao
setor urbano planejado por Aardo Reis, porém,
estendeu-se também a bairros periféricos que se
consolidaram na década de 1930 e a Pampulha,
construida na década de 1940, operando na ci-
dade até 30 de junho de 1963.

Além do sistema de bondes, o sistema de 6nibus
operou na capital desde 1922. Ja o sistema de
metrd comegou sua operagao em 1985. Atual-
mente o sistema de mobilidade e transporte co-
letivo urbano de Belo Horizonte € integrado pelo
sistema de metrd, que opera em 28,2km de linha
ligando o bairro Agua Branca em Contagem, MG
(Estacéo Eldorado) ao bairro Venda Nova em
Belo Horizonte, MG (Estacao Vilarinho) e tan-
genciando a area central, e, o sistema de 6nibus
que opera principalmente com o objetivo de criar
uma rede integrada, contemplando a troncaliza-
¢ao do sistema em estagdes de integracao. De
acordo com a pesquisa de origem e destino re-
alizada pela Fundacao Jo&o Pinheiro em 2001,
48,2% das viagens por transporte coletivo por
Onibus realizadas na capital tinham como origem
ou destino a area central (OD, 2001 apud PBH;
BHTRANS-DPL, 2007).

Diversas propostas tém sido elaboradas pelos
orgaos pu-
blicos ges-
tores do
sistema de
mobilidade
e transpor-
te da capi-
tal visando
sua melho-
ria, como
a implanta-
cao de ci-
clovias em
todas as regides administrativas da cidade por
meio do Programa Pedala, BH, a implantagao de
Corredores de Bus Rapid Transit (BRT) no ambi-
to do Programa BH Metas e Resultados e a am-
pliagéo do sistema metroviario (Figura 2).

Em todas as propostas apresentadas o bairro
Lagoinha figura como um objeto de intervencao
em fungao de sua localizacao estratégica, razao
pela qual o bairro é adotado como area de estu-
do neste trabalho. Embora esteja localizado nos
limites da &rea central e tenha desempenhado
um papel importante na construcdo da capital, o
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Configuragio atual

Propostas de expansiao

Sistema de
onibus Urbanos

Sistema
Metroviario

Sistema
Cicloviario BRT

Sistema
Metroviario

Sistema de

Figura 2: Belo Horizonte, MG. Sistema de mobilidade urbana e transporte publico da capital. A esquerda, configuragao atual; a

direita, propostas de expansao.

Adaptado de: PBH; OD, 2001 apud BHTRANS-DPL, 2007, BHTRANS, s.d.; CBTU, s.d.

bairro tem passado nas Ultimas décadas por um
intenso processo de degradacao urbana e social,
tornando-se um espaco estigmatizado e alvo de
poucos investimentos efetivos e eficazes no que
se refere a melhoria da qualidade de vida da po-
pulacao residente na regiao.

A Lagoinha pode ser considerada a regiao su-
burbana mais antigada da cidade. Localizava-
se no bairro a estagao ferroviaria na qual eram
desembarcados os produtos que abasteciam a
capital. Dessa forma, instalaram-se na regido os
operarios que trabalharam na construgéo da ci-
dade e uma intensa atividade comercial, fazendo
com que o bairro se tornasse uma das regides
suburbanas mais populosas da década de 1920.
(LIMA, 2008). Com o surgimento de novos bair-
ros e a instalagdo de fabricas téxteis na regiao,
grande numero de trabalhadores fixou-se na La-
goinha (LIMA, 2008). Além disso, foi instalado

no bairro um dos ramais do sistema de bondes
que serviu a cidade nas primeiras décadas apds
sua inauguracao. O crescimento populacional no
bairro promoveu o fortalecimento de uma forte
rede de sociabilidade, despertando a satisfagao
dos moradores, que se apropriaram do local e
tornaram a Lagoinha conhecida pela boemia e
pela religiosidade.

Entretanto, a partir da década de 1940 suces-
sivas intervengdes urbanisticas — centradas no
uso do automoével e na melhoria da fluidez do
trafego — contribuiram para a descaracterizacao
da Lagoinha e sua identificacdo com a imagem
de um espaco marginalizado, alterando seu perfil
socioecondémico e fazendo com que muitas fami-
lias tradicionais se mudassem do bairro. (LIMA,
2008). Essas intervencdes caracterizaram-se
pela constituicdo de um grande complexo viario
e a abertura de extensas avenidas que compre-

Figura 3: Belo Horizonte, MG. A esquerda, localizagdo do bairro Lagoinha; a direita, principais intervengdes vidrias no bairro a

partir da década de 1940.
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endem importantes corredores de transito da ci-
dade e conduzem a regido Norte —um dos princi-
pais vetores de crescimento da cidade: Avenidas
Anténio Carlos, Pedro Il e Cristiano Machado. O
complexo viario representa ainda um obstaculo
para a conexao entre a area central e a Lagoi-
nha, em funcdo da complexidade de articulacbes
entre as vias e da caréncia de espacos adequa-
dos aos deslocamentos de pedestres e ciclistas.
(Figura 3).
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saria a implementacao de acdes que promovam
a inclusao social e a requalificacdo urbana na La-
goinha, revertendo o quadro sistémico de degra-
dacao e estagnacao econdmica no qual o bairro
se insere. Nesse sentido, a proposta deste traba-
lho consiste na implantacao de uma estacao in-
termodal de transporte terrestre de passageiros
na Lagoinha - Estacao IAPI -, pautada por um
modelo sustentavel de mobilidade urbana. Este
modelo prioriza a gestao integrada do espaco
publico urbano e do sistema de transportes, as-

Figura 4: Belo Horizonte, MG. A esquerda, casardes da Rua Itapecerica; a direita, Conjunto Residencial Sdo Cristovao - 1API.

2011.

Figura 5: Belo Horizonte, MG. Localizagdo da Estacéo IAPI, sua relagdo com o sistema de mobilidade urbana e transporte coletivo,

vista da Avenida Antdnio Carlos.

Dessa forma, as intervengdes realizadas na La-
goinha foram responsaveis ndo apenas pelas
alteragbes na conformagéo urbana em fungéo
das desapropriacdes e eliminacao de espacos
publicos de socializacao e lazer, como também
conduziram o bairro a estagnacdo econémica e
a degradacéo, evidenciadas pelo abandono das
edificagbes, pela auséncia de investimentos na
regido e pela fragilidade em relacao a preserva-
cao de um importante patriménio arquitetonico
construido ao longo do século XX (LIMA, 2008).
(Figura 4).

4. Proposta para a Requalificacao da
Lagoinha

Diante das atuais propostas de expansédo e me-
Ihoria do sistema de mobilidade urbana e trans-
porte publico de Belo Horizonte, torna-se neces-
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sociando a planificacao do sistema ao uso e ocu-
pacao do solo urbano e a tecnologia dos modos
de transporte utilizados.

Assim, considerando-se a concentragao de ativi-
dades e servigos, bem como o adensamento da
area central e as diretrizes municipais relativas a
construgéo de um sistema tronco- alimentador,
propbe-se a implantacado de uma estacdo que
possibilite a integracao do sistema de metr6 em
direcdo ao centro e de BRT (Bus Rapid Transit)
em direcao a periferia, tornando a Estagéo IAPI
uma estacao terminal para os dois sistemas ado-
tados. Propbe-se a implantacdo da Estagao IAPI
no eixo da Avenida Anténio Carlos, rebaixando a
caixa da via para o trafego de veiculos e elimi-
nando a necessidade de novas desapropriacoes
no bairro. A Avenida teve recém concluidas suas
obras de duplicacdo constando atualmente de
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oito faixas de rolamento para veiculos particu-
lares (quatro para cada sentido) e quatro faixas
exclusivas para o uso do transporte coletivo por
onibus (duas para cada sentido), conforme ilus-
tra a Figura 5.

Tem-se a Estagao IAPI como um novo marco
na Lagoinha, capaz de induzir a constituicao de
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T - 5 . “"!“ pe
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uma nova centralidade no bairro, conferindo-lhe
imageabilidade e recuperando sua imporan-
cia histérica, bem como a auto-estima de seus
moradores. Além disso, a Estagao |API devera
contribuir para a melhoria dos problemas de mo-
bilidade urbana e transito na capital, reduzindo o
numero de veiculos que acessam a area central
(coletivos e individuais), o trafego de passagem

1. Igreja Batista da Lagoinha; 2. Colégio Cristdo de Belo Horizonte; 3. Conjunto Residencial Sao Cristovao; 4. Pedreira Prado Lopes; 5. Estadio Esmeraldo Bote-
Iho; 6. Policia Civil; 7. Hospital Municipal e Pronto Socorro Odilon Behrens; 8. Mercado Popular da Lagoinha; 9. Faculdade Brasileira de Informatica; 10. SENAI
Universitario de Belo Horizonte; 14. Praca da Lagoinha; 15. Igreja Nossa Senhora da Concei¢ao: 16. Estagio Lagoinha; 17. Terminal Rodoviario Governador Israel

- Servigo Nacional de Aprendizagem Industrial; 11. Faculdade de Ciéncias Sccials Aplicadas de BH; 12. Escola Estadual Silviano Branddo; 13, Uni-B- Unicentro
Pinheiro; 18, Praga Rio Branco

.‘!\)
N/

Figura 6: Belo Horizonte, MG, Macroproposta de requalificacéo do bairro Lagoinha.
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Lmhas de acio Reducéo do ntmero de veiculos que acessam a 4rea central. No que se refcvc aos
veiculos de transporte coletivo, propde-s¢ que os Onibus metropolitanos ¢/ou urbanos ndo paradores
realizem retorno no Viaduto Repiiblica do Congo, enquanto aqueles paradores teriam seu ponto final na
Estagdo LAPI, na qual os passageiros com destino a drea central realizariam a integracdo com o metrd ou,
com meios nfio-motorizados de deslocamentos. Dessa forma, apenas linhas especiais e metropolitanos com
destino ao Terminal Rodovidrio seguiriam até a drea central. No que sc refere aos veiculos de transporte
individual, propde-se a criagio de vagas de estacionamento na Estagdo IAPI, na qual csses usudrios
realizariam a integragiio com modos nio-motorizados ou coletivos de deslocamentos.

Diretriz 2 Pﬁmmrosmoaosnlo-, ".dcdesloam:olmgodaAvemda

Lmhas de acdo Crlacéo de um parquc lmear Parque Lagomha no trecho oompreendldo entre a drea
central e a Estagdo IAPI para o uso compartilhado de ciclistas ¢ pedestres. O parque possui extensdo total
de 1.206,0m, largura méxima de 15,5m ¢ minima de 6,5m. Fez-se uso da estrutura preexistente do Viaduto
Hansen Araiijo’ para transpor o complexo vidrio da Lagoinha chegando em nivel & Rua Itapecerica, a partir
da qual uma nova estrutura eleva-se a fim de transpor as faixas de rolamento da Avenida Anténio Carlos
no sentido bairro-centro, chegando ao nivel da Avenida na altura do Viaduto Senegal.

Requalificagio da Praca Rio Branco na drea central, como suporte para a utilizagdo do Parque
Lagoinha por ciclistas através da provisdo de bicicletdrios.

Destinagdo de faixas exclusivas para o uso de dnibus coletivos ao longo do trecho entre a Estagdo IAPI
¢ a drea central.

Manutengio da canaleta central (busway) para uso do BRT da Esta¢do IAPI em diregdo aos bairros e
adigdo de ciclofaixas contiguas ao seu limite com largura minima de 1,2m.

Provisdo de passeios em ambos os lados da via com largura total de 3,0m cada, reservando-se 1,5m
para a faixa de servigos e 1,5m para a faixa livre, adequando-se tais dimensdes aos possiveis obsticulos e
utilizando piso antiderrapante para a paginacao.

Provisdo de faixas de pedestres em nivel com intervalos de 500m no trecho da Estagio IAPI ecm
diregiio aos bairros ¢ intervalos de 200m entre a Estagdo IAPI ¢ a drea central, favorecendo o acesso ao
Parque Lagoinha.

Diretriz 3 Prover a Avenida Anténio Carlos de adequ
Memﬂbﬂ% SeRE
Linhas de a¢do Sinalizagdo por meio de placas e desenhos de pxso condicionando o tr&fego €

orientando os diferentes acessos a Estacdo IAPI pelos veiculos individuais e coletivos.

Utilizacdo de suportes multifuncionais para sinalizacdo, iluminag¢do e mobilidrio urbano.

Diretriz 4 DomaAvemdaAntémoCarhsdemgenblhdade,pmmomdnmmmals,
permanéncia ¢ a apropriagiio do espago.

Linhas de acfio Requalificagdo da Praga da Lagomha, além da criacdo da Praca llapcccnca ¢ do
Parque Lagomha provendo-os dec intensa arborizacdio, bem como de mobilidrio que possibilitc a

convivéncia ¢ a permanéncia, como bancos, mesas, pergolados etc .
Diretriz5 | Equipar o bairro com mobilidrio urbano necessério.

Linhas de a¢do Implantagdo de lixciras, telefones piiblicos, bancas de jornal etc.

Implantago de frades ¢ grampos em locais que necessitem do condicionamento do trifego através de
obstéculos a fim de promover a seguranca dos transeuntes.

Diretriz 6 Valorizar o patrimonio cultural e a indiistria criativa tradicional, resgatando a meméria
coletiva do bairro Lagoinha e estimulando os atrativos culturais e sociais tipicos do local.

Linhas de ac¢io Exploragfio da qualidadec ambicntal resultante da implantagdo do Parque Lagoinha
para a implantagio dc barcs ¢ restaurantes nas regides remancscentes da duplicagiio da avenida,
valorizando-s¢ a memoria da boemia popular através de apresentagio de rodas de samba ¢ chorinho,
compositores ¢ sambistas locais, gafieiras etc.

Estabelecimento de novos arranjos de governanga ¢ valorizacdo de modelos colaborativos de gestio
(puiblico x privado), com adog¢3o de estratégias de comunicagio ¢ marketing (festivais de musica,
coNcursos gastrondmicos cic).

Requalificagdo do Estadio Esmeraldo Botelho, atribuindo ao espago uma capacidade multiuso.

Preservagdo ¢ requalificagdo do patriménio arquitetonico presente no bairro Lagoinha, com especial
interesse pelas ruas Itapecerica, Além Paraiba, Bonfim ¢ Diamantina, as quais constituem as primeiras vias
povoadas do bairro no inicio do século XX e mantém exemplares de edificagdes desse periodo.

Requalificagdo de bens iméveis de interesse histérico como o Mercado Popular da Lagoinha, a Igreja
Nossa Senhora Conceiglo ¢ o Conjunto Residencial Sdo Cristovio.

Inclusio do Cine Sio Cristovdo no programa de necessidades da Estacdo IAPI, recuperando a memdria
dos cinemas existentes na Lagoinha no inicio da formag¢do do bairro.

Tabela 1: Diretrizes e linhas de agao para requalificacao do bairro Lagoinha.

smllm;io horizontal e vertical, mranﬁndo
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Diretriz 7| Preservagao ¢ requalificago do patrimonio arquitetdnico da Lagoinha.

Linhas de agiio Estabelecimento de isengdo tributdria para os imdveis preservados.
Tombamento dos iméveis de intercsse histérico, arquitetdnico ¢ cultural.

Diretriz 8

Implantar edificios institucionais para oferta de servigos piblicos mnmdo o anendimento
descentralizado e reforcando a criaciio de uma nova centralidade.

Linhas de a¢fio Criagdo e implantagio de uma sede para a associagio de moradores do bairro
Lagoinha, de forma a fortalecer a democracia ¢ a interlocugdo politica, mitigando os prejuizos ¢ a
morosidade decorrentes do fato de o bairro pertencer a trés regides administrativas distintas.

Implantagio de servigos lotéricos, bancérios ¢ de Correios na drea comercial da Estacéo.

Diretriz 9

Valorizar a tradi¢do do pequeno ¢ diversificado comércio, porém, exaltar a vocagio
manifestada pelo significativo mimero de antiquarios.

Linhas de agdio Requalificagdo comercial das ruas [tapecerica, Além Paraiba, Bonfim ¢ Diamantina,
as quais apresentam diversas edificagdes para uso misto, cujas dreas comerciais encontram-se fechadas.

Realizagdo de um estudo de cores para as fachadas dos imdveis situados ds ruas mencionadas,
dotando-as de imageabilidade, contribuindo para sua preservagdo e requalificagio comercial.

Destinagdo da drea comercial da Estagdo IAPI & compra e venda de antiguidades, méveis antigos,
pegas de decoragdo, iluminagdo, espelhos, quadros ¢ demoli¢do em geral.

Diretriz 10 Constituir formas alternativas de financiamento, voltadas para o capital do conhecimento ¢
o desenvolvimento sécio-econdmico da Lagoinha.

Linhas de aciio Ampliacdo de vagas ¢ oferta de novos cursos profissionalizantes, como a Padaria-
Escola Calicchio e da Cozinha Profissionalizante instaladas no Mercado Popular da Lagoinha em 2000.

Parcerias do poder publico com as institui¢des de ensino superior privadas presentes no bairro para a
promog¢do de cursos de capacitacio para a populagdo local.

Continuacao Tabela 1: Diretrizes e linhas de agao para requalificagao do bairro Lagoinha.

e, consequentemente, os congestionamentos
nas vias de acesso a area central. Dessa forma,
partindo-se de uma analogia feita com o conceito
de cidades criativas, elaborou-se uma macropro-
posta que compreende um conjunto de diretrizes
e linhas de agéo destinadas a requalificagéo da
Lagoinha e a eliminacdo de sua identificacao
com a imagem de um espaco urbano degradado
e marginalizado, bem como & melhoria das con-
dicdes de mobilidade urbana e transporte publico
da capital, conforme apresentado na Tabela 1 e
ilustrado pela Figura 6.

5. Conclusao

Partindo-se dos novos paradigmas e das trans-
formagdes que tém operado no espago urbano
com o advento da era pos-industrial, este ar-
tigo buscou apresentar diretrizes e linhas de
acao para a requalificagdo do bairro Lagoinha,
que como a maior parte das cidades brasileiras,
desenvolveu-se sob forte influéncia das transfor-
macodes ocorridas no periodo industrial.

A cidade criativa, neste trabalho, foi entendida
como aquela que além do tecido urbano com-
preende todas as relagbes que circunscrevem a
vida social, criando condi¢des favoraveis a cria-
tividade para a solugdo de problemas e a cria-
cao de oportunidades, a partir das vocagoes e
caracteristicas locais. Nesse sentido, a mobilida-
de urbana sustentavel configurou-se como um
instrumento chave para promover as conexoes
necessarias a requalificacao do bairro.

Conclui-se que a requalificagdo da Lagoinha
excede aspectos puramente urbanisticos e de

melhoria da qualidade de vida dos moradores
do bairro, a medida que consiste na reintegra-
cao de um territério a malha urbana, alterando-
-se a caracteristica de um espaco degradado de
passagem para integrar espagos publicos que
possibilitem a convivéncia e socializagao, sendo,
portanto, apropriado pelos habitantes da cidade.

3 De acordo com as propostas da BHTRANS o Viaduto Han-
sen de Araujo apresentaria uso exclusivo de 6nibus coletivos
integrando-se a canaleta central da Avenida Antonio Carlos
na atual configuracao da via. Com a implantacao da Esta-
cao IAPI e a retencao da maior parte das linhas de 6nibus
urbanos da estagao para integragcao com os demais modos
de deslocamentos, a estrutura do viaduto tornar-se-ia ociosa,
justificando sua destinacado aos deslocamentos nao motori-
zados.
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