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RESUMO 

 

A rua, metonímia de cidade, parece ter surgido com as primeiras aglomerações 
urbanas. Ao longo da história foi ganhando novas versões e variações tipológicas 
derivadas das relações entre o contexto histórico, sociocultural e filosófico que as 
permeou, sendo sempre uma expressão destas relações. Assim como, 
inicialmente, elas são moldadas pelos usuários, posteriormente, elas moldam a 
maneira de se viver na cidade. Neste estudo foram explorados alguns dos 
fundamentos que impulsionaram o surgimento dos alguns dos mais importantes 
tipos de via urbana criados pela civilização ocidental, a fim de analisar as relações 
supracitadas para, posteriormente, recorrendo às categorias de análise 
identificadas a partir do referencial teórico, explorar o estudo de caso da 
pedestrianização da Rua XV de Novembro (Curitiba, PR), através da pesquisa 
bibliográfica, documental e de entrevistas semiestruturadas com alguns dos 
principais indivíduos responsáveis por este processo. Os resultados mostraram 
que os elementos que suscitam a transformação da via em rua de pedestres 
parecem decorrer de pensamentos intelectualizados dos profissionais envolvidos 
no planejamento e na gestão da cidade de Curitiba, e não de uma mudança 
preexistente no comportamento de seus habitantes, e que este fenômeno induziu 
grandes modificações comportamentais nos curitibanos, além de ter sido um 
exemplo bastante replicado no Brasil, intervindo no modo de vida de diversas 
cidades. 
 

Palavras-chave: Vias urbanas. Tipos de via. Rua. Desenho urbano. Rua XV de 
   Novembro. Curitiba. 

 

  



ABSTRACT 

The street, metonymy of city, seems to have arisen along with the first urban 
settlements. Throughout history it has been gaining new versions and typological 
variations derived from the relations between the historical, sociocultural, and 
philosophical context that permeated them, being always an expression of these 
relations. Just as, initially, they are shaped by users, later, they shape the way of 
living in the city. In this study, some of the fundamentals that drove the emergence 
of some of the most important types of urban ways created by Western civilization 
were explored, subsequently, using the analysis units raised in the theoretical 
framework, to explore the case study of pedestrianization of the Rua XV de 
Novembro (Curitiba, PR), through bibliographic, documentary research and semi-
structured interviews with some of the main individuals responsible for this 
process. The results pointed that the elements that caused the transformation of 
this into a pedestrian street seem to stem from intellectualized thoughts of the 
professionals involved in the planning and management of the city of Curitiba, and 
not from a pre-existing change in the behaviour of its inhabitants, and that this 
phenomenon induced great behavioural changes in the city dwellers, in addition 
to being a very replicated example in Brazil, intervening in the way of life of several 
cities. 

 
Keywords: Urban ways. Street types. Street. Urban design. XV de Novembro 
  street. Curitiba. 
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1 INTRODUÇÃO 

A cidade é uma metonímia da sociedade - ela é a síntese das realizações 

humanas. É o lugar do encontro, o local onde floresceram códigos de conduta e 

regras de convívio (LERNER, 2010). A rua, por sua vez, é a essência da cidade: ela 

é a síntese da coexistência. Jane Jacobs (2001) a destaca como o mais importante 

espaço urbano: “Ao pensar numa cidade, o que lhe vem à cabeça? Suas ruas. Se 

as ruas de uma cidade parecerem interessantes, a cidade parecerá interessante; 

se elas parecerem monótonas, a cidade parecerá monótona” (JACOBS, 2001, p. 

29). A rua alberga pessoas e as funções urbanas, sendo a interface entre o público 

e o privado, entre a cidade e o indivíduo. Não é somente uma linha de 

comunicação entre diferentes pontos, mas um meio que possibilita a vida na 

cidade (FIORI et al., 2018). Para Jacobs (2001) as ruas possuem diversas 

finalidades além de conduzir veículos e pedestres. Não é possível dissociá-las da 

circulação, mas diferem dela e são, ao menos, tão vitais quanto esta para o 

desempenho adequado das cidades. 

A rua. A cidade! Tal rua, qual cidade. Rua maldita, cidade maldita. 
Os séculos escorreram sobre a rua, ela foi tornada cenário, ela foi saneada 
e higienizada e expurgada de homens e práticas perigosas. A rua foi 
enquadrada pelas posturas, foi retificada, foi reformada pela ciência 
urbanística e teve sua morte precocemente decretada pelos modernistas. 
A rua, lugar da vida pública e fábrica da vida urbana. Tal rua, qual cidade! 
A rua exprime a cidade, a cidade se experimenta na rua. Mas da rua 
queremos muito mais que sua mineralidade, ir mais além de sua 
funcionalidade de ser o lugar dos fluxos. Da rua vamos analisar sua alma, 
aquilo que dá identidade à cidade, aquilo que se revela de seu caráter 
público. Da rua, queremos então, saber como ali se esculpe a urbanidade, 
o seu vivido, sua febre, seu delírio. A rua, analisada, pois, como a 
possibilidade da cidade, arena do inesperado, possibilidade do encontro, 
reconhecimento do outro, acolhimento da diferença (KUSTER; PECHMAN, 
2007a, p. 2) 
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A rua é, portanto, um lugar, definido como uma trama resultante de 

relações e experiências: amamos ou odiamos os lugares, enquanto os espaços são 

apenas mensurados. Lugares detém auras, configuram atmosferas. Os lugares 

revelam intenções. Contudo, via de regra nossas ruas não são concebidas a partir 

desígnios claros e sim em decorrência de parâmetros regulatórios e guias 

projetuais (FIORI et al., 2018). Qual é então o fim da rua? Quais são as ideias ou 

conceitos que dão origem as nossas vias urbanas? 

A rua consubstancia os parâmetros urbanísticos de uso e ocupação do solo 

e os códigos socioculturais locais. Ela é um reflexo da sociedade que a criou, 

condicionada pela cultura e pelas características espaço-temporais que a 

permeiam. “Metonímia da cidade, a rua traduz o mundo urbano e nos conta muito 

das formas da sociabilidade e da urbanidade de cada cidade. Assim, podemos 

afirmar dessa rua: tal rua qual cidade” (PECHMAN, 2009, p. 365). 

“Oh! Sim, as ruas têm alma!”, é desta forma que João do Rio (1987, p. 7), 

cronista carioca do começo o século XX, faz referências à rua em crônica no livro 

“A alma encantadora das ruas”. Para João do Rio (1987, p. 7), existem “ruas 

honestas, ambíguas, ruas sinistras, ruas nobres, delicadas, trágicas, depravadas, 

puras, infames”, mas todas tem alma. Segundo o cronista, as ruas das grandes 

cidades têm o poder de criar o tipo urbano, de “plasmar a moral dos seus 

habitantes, inocular-lhes gostos, costumes, hábitos, modos, opiniões políticas” 

(RIO, 1987, p. 12). 

No entanto, onde nasce a rua? Quando ela surge como fenômeno? Apesar 

de não possuirmos uma resposta concreta para esta pergunta, parece certo 

afirmar que a rua surge com os primeiros assentamentos proto-urbanos e se 

desenvolve nas primeiras cidades. Jaime Lerner (2010, p. 187, tradução livre) 

afirma que “a rua é o caminho através do qual todas as cidades começaram e tem 
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de ser o caminho para o futuro” 1. O aparecimento da rua juntamente com a 

cidade, funda, portanto, a civilização. Mas como eram estas ruas? De qual 

desenho, forma organizacional, funções e usos elas eram dotadas? Quais eram 

seus propósitos e de que forma eram apropriadas pelos habitantes? 

Olhando para as ruínas preservadas de Pompéia, cidade romana que 

permaneceu intocada durante séculos, soterrada devido a erupção do Monte 

Vesúvio em agosto de 79 d.C., pode-se vislumbrar respostas para algumas destas 

questões (Figura 1). 

FIGURA 1 -– RUA EM POMPÉIA VISTA DO NÍVEL DO OBSERVADOR (A) E VISTA DE CIMA (B) 

 

FONTE: GOOR (197-?). 

Ao lançarmos nosso olhar para estas vias, logo percebemos as estruturas 

nelas presentes, sua forma e organização espacial. Percebe-se claramente a 

existência de calçadas, com a divisão evidente entre o tráfego de pedestres e dos 

carros romanos, e de passadiços elevados para os primeiros, a fim de que estes 

atravessassem as vias com maior conforto, evitando as águas torrenciais e o 

 

1 The street is where all cities begin, and has to be the path to the future as well. 
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esgoto da cidade. Basicamente, o que conhecemos como rua hoje já estava posto 

ali. Mas nem toda rua é igual, nem mesmo na antiguidade. 

Outro exemplar de via urbana preservado, a “Calzada de los Muertos” 

(Figura 2) em Teotihuacán, cidade sede da civilização Clássica do Vale do México, 

foi o verdadeiro eixo central da sua cidade, bem como o seu centro cerimonial. 

Construída nos primeiros séculos depois de Cristo e dotada de uma escala 

monumental, de comprimento aproximado de 4 km e largura total de 45m, não 

era uma rua comum, encontrando-se flanqueada pelas maiores construções de 

toda a América Central. Ao longo dela encontram-se os edifícios mais importantes 

da cidade, que albergavam templos, palácios e casas de personagens 

importantes, onde viviam os membros da classe dominante, abrigando atividades 

civis e administrativas, sendo o palco de uma vida ritual que certamente 

impressionava tanto os habitantes locais como os estrangeiros (RIVERA, 2007). 

FIGURA 2 – CALZADA DE LOS MUERTOS EM TEOTIHUACÁN 

 

FONTE: VANHAUW (20--?). 

Comparando as duas vias, pode-se perceber grandes diferenças entre elas. 

Estas decorrem de fatores diversos como a cultura local, a região e a época em 

que cada uma foi executada, por sociedades completamente distintas e que não 
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possuíam nenhum contato entre si. Mas estas distinções estão ligadas também a 

divergências no conceito fundamental destas vias, em alguns de seus propósitos 

básicos. Cabe aqui dizer que cada uma delas corresponde a um diferente tipo de 

via urbana: a rua e a esplanada, respectivamente. 

Ao longo do tempo a humanidade criou uma grande diversidade de tipos 

de via urbana, cada um deles ligado a uma visão de vida pública, a uma cultura 

específica, a demandas singulares de determinadas sociedades, em espaços de 

tempo e lugares característicos: caminhos, becos, vielas, ruas, avenidas, largos, 

galerias (passagens), ruas de pedestres, ruas compartilhadas, via canal, eixo 

monumental ou cerimonial, rambla, autopista, viaduto, estrada, rodovia, alameda, 

travessa, esplanada, bulevar, dentre outras. Eles surgiram a partir de relações 

contextuais de determinado lugar, em determinado momento histórico, com 

determinadas características socioculturais, fatores que tiveram fortes influências 

em suas configurações espaciais, no modo em que são utilizadas, nas atmosferas 

que propiciam e na delineação geral de seus propósitos. O surgimento de novos 

tipos traz mudanças na concepção espacial do espaço público e parecem surgir 

de inflexões no modo de vida das cidades. 

Os tipos de vias urbanas têm o poder de sintetizar as ideias que os 

conceberam. São a expressão da cultura e do convívio das sociedades que os 

criaram e acabam por condicionar a vida urbana nas cidades. Gehl (2013, p. 9) 

alude ao poder que as cidades têm de orientar o dia a dia dos seus habitantes: 

“primeiro nós moldamos as cidades – então, elas nos moldam”. 

A rua XV de Novembro, um dos principais logradouros da cidade de 

Curitiba (PR) tornou-se, em 1972, a primeira grande via pública de uso exclusivo 

para pedestres do Brasil. Em apenas 72 horas a rua passou de uma das mais 

congestionadas vias de tráfego automotivo da capital paranaense, para uma via 

onde os carros não podiam mais transitar, transformando-se numa espécie de 

praça linear com espaços de lazer, estar e convívio. A implantação do calçadão de 
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pedestres da rua das Flores, como passou a ser conhecido, alterou por completo a 

dinâmica do centro de Curitiba, influenciando a maneira em que os seus usuários 

utilizam e se apropriam do espaço público. Este importante exemplo de aparição 

de um novo tipo de via urbana pode auxiliar a compreensão de como ocorre o 

processo de evolução tipológica das vias urbanas. 

Desta forma, esta pesquisa pretende explorar as ideias, conceitos e 

fundamentos que impulsionaram o surgimento de alguns dos diversos tipos de 

vias urbanas criados pela civilização ocidental, descrevendo elementos 

socioculturais e contextuais importantes do processo histórico desta evolução 

tipológica, buscando compreender como se deu o processo de surgimento de 

diferentes tipos de via urbana para, enfim, através da adoção do estudo de caso, 

entender como este fenômeno ocorreu na década de 1970, na implantação da via 

de pedestres na Rua XV de Novembro, em Curitiba. 

1.1 Problema 

A compreensão do processo de surgimento de novos tipos de via urbana e 

suas influências na maneira de habitar e usufruir da cidade são eventos ainda 

pouco compreendidos. Neste âmbito, a implantação do calçadão da Rua XV de 

Novembro em Curitiba é um importante exemplo deste processo e a análise de 

seu decurso é de grande valia. 

Desta maneira, a presente dissertação parte do questionamento geral de 

como surgem novos tipos de via urbana e como estes impactam o modo de se 

viver nas cidades, com foco nas formas de sociabilidade e de apropriação do 

espaço público, voltando sua atenção para o caso supracitado, a fim de investigar 

as seguintes questões problema: 
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• Como se deu o processo de implementação do calçadão de pedestres da 

Rua XV de Novembro em Curitiba, PR, e qual a sua influência sobre a 

maneira de se viver na cidade? 

1.2 Hipótese 

A partir das premissas de que existem variações tipológicas de vias urbanas 

e estas diferenciam-se através de diferenças expressivas na combinação dos 

elementos e características que as compõem; de que o surgimento de novos tipos 

de vias está relacionado a consolidação destas diferenças, decorrente da 

recorrência do aparecimento destas combinações; e de que esta recorrência 

reflete o surgimento de novas formas de sociabilidade e de apropriação do 

espaço público; chega-se ao pressuposto de que (i) mudanças no estilo de vida e 

nas formas de sociabilidade estão relacionadas ao surgimento de novos tipos de 

via urbana. E, em decorrência da premissa de que o ambiente ao redor influencia 

a maneira como nos comportamos no espaço, depara-se com o pressuposto de 

que (ii) novos tipos de vias urbanas podem, por sua vez, suscitar mudanças na 

forma de sociabilidade e de apropriação do espaço público. 

A partir destas constatações, formulou-se a hipótese de que ambos os 

pressupostos supracitados ocorreram no processo de surgimento de um novo 

tipo de via urbana na cidade de Curitiba, o calçadão de pedestres, através do 

fechamento da Rua XV de Novembro para o tráfego de veículos e de sua 

revitalização em 1972. 
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1.3 Objetivo 

Tem-se como objetivo geral deste trabalho: explorar as ideias, conceitos, 

motivos, motivações e/ou fundamentos que impulsionaram o surgimento do 

calçadão de pedestres da Rua XV de Novembro, em Curitiba – PR. 

Têm-se como objetivos específicos: 

a) Identificar as relações contextuais que levaram ao surgimento do primeiro 

calçadão de pedestres do Brasil. 

b) Compreender se a implantação do calçadão de pedestres da Rua XV de 

Novembro influenciou o modo de vida (as formas de sociabilidade, de 

utilização e de apropriação do espaço público) no contexto local. 

c) Identificar a relevância deste caso no panorama evolutivo das vias urbanas 

no contexto regional em que ocorreu. 

Por fim, objetiva-se não apenas explorar parte da diversidade de ruas 

criadas pela humanidade, como também estimular o prazer de pensar, projetar, 

ou habitar intensamente; e impulsionar a compreensão de como nos apropriamos 

do espaço público, em especial de nossas vias urbanas, a fim de suscitar o 

surgimento de vias que contribuam para melhorias no modo de vida nas cidades. 

1.4 Delimitação 

O presente trabalho consiste num estudo tipológico das vias urbanas, 

através do exame de sua evolução histórica, a fim de identificar e apresentar os 

motivos e/ou contextos do aparecimento de diferentes tipos, para enfim, analisar 

como se deu o surgimento de um novo tipo de via urbana na cidade de Curitiba: o 

calçadão de pedestres, a partir do processo de pedestrianização da rua XV de 
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Novembro. Além disso, buscou-se identificar mudanças no padrão de 

sociabilidade e de apropriação do espaço público que possam ter influenciado ou 

serem decorrentes deste processo. 

Em relação ao estudo evolutivo da tipologia, não se pretendeu exaurir o 

assunto e sim explorar os contextos e acontecimentos que influenciaram o 

processo de diferenciação tipológica, e que tiveram maior influência no 

desenvolvimento das vias urbanas no ocidente. Desta maneira, não foram listadas 

– nem completamente estudadas – todas as possíveis variações das vias urbanas, 

tendo o trabalho se concentrado nos tipos mais importantes dentro deste recorte. 

É importante destacar também que esta análise não se aprofundou na questão da 

urbanização brasileira, tendo sido focada nos tipos de vias mais relevantes para o 

aporte dos pressupostos elencados e à validação das hipóteses formuladas. 

1.5 Justificativa 

O conjunto de ruas e calçadas constitui boa parte do espaço público de 

uma cidade e tem grande impacto em sua concepção geral. Atualmente mais da 

metade da população mundial vive em espaços urbanos e as cidades parecem ter 

um impacto significante nas alterações climáticas, representando entre 71% e 76% 

das emissões de CO2 mundiais (UN-HABITAT, 2017). A partir de uma visão 

holística do conceito de sustentabilidade, pode-se dizer que, de maneira geral, 

todos os atributos e aspectos que contribuem para o melhor funcionamento de 

uma cidade contribuem também para que esta seja mais sustentável. Constata-se, 

portanto, a grande importância da rua como um elemento estruturador do espaço 

urbano e a inter-relação de sua qualidade espacial com a da cidade em si. 

Entender como se dá o processo de diferenciação tipológica das vias urbanas e 
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de como este fenômeno impacta a vida na cidade é de grande importância no 

intuito de criar espaços urbanos de qualidade. 

Segundo Joan Clos i Matheu, ex-prefeito de Barcelona e ex-diretor 

executivo da ONU-HABITAT, “o que define o caráter de uma cidade é o seu 

espaço público, e não o seu espaço privado. O que define o valor dos bens 

privados do espaço não são os bens por si só, mas os bens comuns. O valor do 

bem público afeta o valor do bem privado” (PROJECT FOR PUBLIC SPACES, 2012, 

p. 1). Para ele, é necessário evidenciarmos diariamente que os espaços públicos 

são trunfos para as cidades.  

Durante décadas a rua recebeu severos ataques partindo de todas as 

direções: tanto os arquitetos das cidades-jardim inglesas e das Siedlungen alemãs, 

quanto os mestres modernistas dos Congressos Internacionais da Arquitetura 

Moderna (CIAM); os técnicos dos governos locais de países escandinavos e anglo-

saxões esforçaram-se em postular configurações urbanas em que a rua foi 

destituída de sua antiga função de local da vida pública ou teve sua existência 

questionada (RYKWERT, 1982). Diametralmente, houve também um ataque por 

parte dos seguidores de Haussmann, que sujeitaram todas as funções urbanas à 

própria rua. Um exemplo extremo foi o de Arturo Soria y Mata, urbanista espanhol 

criador da “cidade linear”, que imaginou uma rua-cidade ligando Cádiz e 

Petersburgo, Pequim e Bruxelas; na qual ele atribuiu à rua todas as funções de 

uma cidade, cobrando-a em excesso (RYKWERT, 1982). 

Segundo Rykwert (1982), em decorrência das modificações na função das 

ruas, despontadas com o advento da cidade moderna, a expectativa do contato 

humano diário que a rua oferece de maneira única – e o faz num padrão de trocas 

imprescindível à comunidade, sem o qual ela começa a deteriorar –, é inibida com 

o risco da crescente alienação do habitante para com o espaço físico de sua 

cidade. O custo dessa alienação não é facilmente calculável: contribui para o 

estresse social em geral, produz espaços residuais e, portanto, problemas urbanos 
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– dos quais um dos subprodutos é o crescimento dos índices de criminalidade. A 

comunidade paga por isso no empobrecimento de sua vida, na destruição de 

propriedades públicas e privadas, no aumento do custo do policiamento. 

Conforme Rykwert (1982), “qualquer cálculo de custo de renovações de vias 

urbanas (...) apenas em termos de eficácia fiscal não é apenas social, como 

também, economicamente míope2” (RYKWERT, 1982, p. 104, tradução livre). 

É do entendimento do referido autor que o uso da rua como local de 

intercâmbio e comunicação pessoal pode ser promovido e que essa é a tarefa das 

autoridades públicas, bem como é de seu interesse promover este uso, ao qual 

suas funções mais óbvias, como o tráfego de pessoas e automóveis e a troca de 

mercadorias, deveriam ser conceitualmente subordinadas. A falha em fazê-lo não 

resultará na morte de uma cidade, mas o que é provável é que ocorra o aumento 

da alienação do citadino em relação ao ambiente físico de sua cidade, que pode 

produzir, além dos problemas sociais (já muito familiares), uma deterioração dos 

serviços, que por sua vez, incorre numa série de riscos (RYKWERT, 1982). 

Rykwert (1982) enfatiza que precisamos ser claros sobre a natureza da rua e 

de sua vida; enfatizando a importância de examinarmos “cuidadosamente a 

gênese histórica das formas atuais da rua, bem como sua origem conceitual. Isto 

nos ensinará os limites de nossa possível intervenção, como também a escala em 

que esta intervenção é essencial”3 (RYKWERT, 1982, p. 114, tradução livre). 

A pedestrianização da rua XV de Novembro é um importante exemplo 

contemporâneo da produção de um novo tipo de via urbana, inserido num 

contexto que o torna passível de ser amplamente estudado. A análise de como se 

 

2 Any cost calculation of street renewal (though this goes for urban renewal generally) in terms of fiscal 

effectiveness alone is not only socially - it is economically shortsighted. 

3 (…) [we must examine] carefully the historical genesis of present street forms, as well as the conceptual origin 

of the street. It will teach us the limits of our possible intervention, but also the scale at which our intervention is 

essential. 
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deu o seu surgimento e de como este fenômeno afetou o modo de vida na cidade 

é de fundamental importância para a compreensão desta dinâmica. 

1.6 Delineamento e estratégia da pesquisa 

A escolha do método de uma pesquisa compreende a resposta ao 

problema proposto, a possibilidade de avaliação pela comunidade científica e a 

comprovação dos procedimentos que consolida os resultados do estudo. Devido 

à problematização deste trabalho, foi adotado o método hipotético-dedutivo, no 

qual, segundo Gil (1994), a fim de elucidar o impasse manifestado no problema, 

são formuladas conjecturas ou hipóteses, das quais deduzem-se implicações que 

deverão ser testadas ou falseadas. 

Como não se partiu de uma situação específica da qual se pretendia 

resolver na prática, mas buscou-se desenvolver conhecimentos que possam 

eventualmente ser utilizados para a solução de problemas conhecidos, trata-se de 

uma pesquisa de finalidade básica estratégica. 

Em relação aos objetivos, a pesquisa elaborada buscou proporcionar visão 

geral (aproximativa) acerca do processo de surgimento de um novo tipo de via 

urbana num local específico e de sua posterior influência nas formas de 

sociabilidade, de apropriação e de utilização do espaço público, assuntos ainda 

pouco explorados na comunidade acadêmica, sobre os quais é difícil formular 

hipóteses precisas e operacionalizáveis, o que a caracteriza como uma pesquisa 

de cunho exploratório (GIL, 1994). Conforme Gil (1994, p. 27), estas pesquisas 

frequentemente abrangem “levantamento bibliográfico e documental, entrevistas 

não padronizadas e estudos de caso”. 

Num primeiro momento construiu-se o referencial teórico (capítulo 2), no 

qual foi analisada a evolução tipológica das vias urbanas dentro do recorte 
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delimitado no item 1.4, adotando como procedimento a pesquisa bibliográfica. 

Nesta etapa pretendeu-se levantar os aspectos gerais que embasam o surgimento 

de novos tipos de via urbana, o que possibilitou a definição das categorias de 

análise utilizadas posteriormente na pesquisa, que consistiu no estudo de caso da 

pedestrianização da rua XV de Novembro, na cidade de Curitiba (PR), e de suas 

implicações físicas e sociais (capítulo 3). Esta estratégia foi adotada em conjunto 

com a pesquisa bibliográfica, pesquisa documental e com uma série de entrevistas 

qualitativas semiestruturadas, utilizando, desta maneira, múltiplas fontes de 

evidência numa investigação empírica sobre um fenômeno contemporâneo 

dentro de seu contexto da vida real (YIN, 2001). A descrição detalhada de como 

foram realizados cada procedimento está exposta adiante, no capítulo 3, item 3.2. 

O estudo do calçamento da rua XV de Novembro foi escolhido por ser um 

importante exemplo de implantação de um novo tipo de via urbana no contexto 

em que esta pesquisa foi elaborada. É um dos mais importantes logradouros da 

capital paranaense e tornou-se a primeira via pública de uso exclusivo para 

pedestres do Brasil, no ano de 1972. Sua implantação teve um grande impacto no 

dia a dia da cidade, influenciando os costumes e o modo de vida dos cidadãos 

curitibanos. Outro motivo para a sua escolha é a possibilidade de acesso não só a 

documentos, como também a indivíduos que tiveram papéis importantes em sua 

implementação. 

O estudo de caso foi escolhido como procedimento de pesquisa pois trata-

se do exame de um acontecimento contemporâneo, no qual indivíduos relevantes 

para o processo estudado ainda estão vivos – diferenciando-o de uma pesquisa 

histórica – e em que, no entanto, não é possível manipular os comportamentos 

relevantes, direta, precisa e sistematicamente, o que o difere de um experimento 

(YIN, 2001). Segundo Yin (2001), a essência de um estudo de caso é que, através 

dele, tenta-se esclarecer uma decisão ou um conjunto de decisões: o motivo pelo 
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qual foram tomadas, como foram implementadas e com quais resultados, o que 

vai de encontro aos objetivos do presente trabalho. 

Seguindo a sugestão de Yin (2016), devido à adoção do estudo de caso, 

que possui caráter incerto em relação aos limites entre o fenômeno e o contexto, 

foi importante adotar aspectos de qualidade de pesquisa, relativos a: 

a) validade do constructo: determinar medidas operacionais precisas para os 

conceitos que estão sendo estudados. 

b) validade externa: determinar o âmbito ao qual as descobertas de uma 

pesquisa podem ser generalizadas. 

c) confiabilidade: explicitar que os procedimentos de uma pesquisa - como os 

de coleta de dados - podem ser repetidos, demonstrando os mesmos 

resultados. 

Como trata-se aqui de uma pesquisa exploratória, as questões referentes a 

validade interna, como o estabelecimento de uma relação causal, por exemplo, 

não se aplicam a este estudo (YIN, 2001). Ainda assim, foi possível identificar 

estratégias utilizadas no processo de análise de dados referentes a este âmbito. 

De maneira geral, as estratégias adotadas com o intuito de auferir qualidade ao 

estudo de caso subsequente e à presente dissertação foram explicitadas na Figura 

3, que relaciona os aspectos de qualidade supracitados, as estratégias adotadas, e 

a fase de pesquisa em que estas foram utilizadas. 
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FIGURA 3 - QUESTÕES DE QUALIDADE DO ESTUDO DE CASO 

 

FONTE: O autor (2020). 

De maneira geral, a validade desta pesquisa é aferida, em relação à 

construção do referencial teórico, através da diversidade de fontes bibliográficas, 

de autores relevantes, e da amarração lógica dos conteúdos; em relação ao 

estudo de caso, através da relevância do objeto de estudo no seu contexto local e 

regional; das diversas fontes bibliográficas e documentais utilizadas, da relevância 

dos entrevistados em relação ao fenômeno estudado, do estabelecimento do 

protocolo de coleta de dados para a condução das entrevistas; e por fim, em 

relação à dissertação como um todo, através da amarração lógica entre o 

referencial teórico, estudo de caso e as conclusões. 

 

Validade do constructo (coleta de dados)

- Utiliza entrevistas de autores relevantes para o processo, pesquisa documental e 
histórica para compreensão do estudo de caso (multiplas fontes de evidência) 

- Define as categorias de análise utilizadas no estudo de caso com base na pesquisa 
bibliográfica realizada no estudo tipológico (encadeamento de evidências) 

- Define recorte específico de tempo e dos conteúdos pesquisados.

Validade interna (análise dos dados)

- Procura identificar causa e efeito dos fenômenos estudados no referencial teórico e 
observados no estudo de caso.

Validade externa (projeto de pesquisa)

- Cria metodologia generalizável a outros estudos de caso.

Confiabilidade (coleta de dados)

- Cria protocolo de condução das entrevistas e define com clareza as unidades e 
categorias de análise e sua organização em conjuntos de temas substantivos;

- Documenta os processos de coleta de dados permitindo replicação dos 
procedimentos;

- Assume flexibilidade do estudo, sem manipulação dos entrevistados, dos dados e dos 
resultados.
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1.7 Estrutura do trabalho 

A estrutura da dissertação é apresentada de maneira a acompanhar as 

etapas desenvolvidas durante sua elaboração. O primeiro capítulo introduz o tema 

de pesquisa, apresentando a problematização, os pressupostos, hipótese, os 

objetivos – geral e específicos –, a delimitação do trabalho, sua justificativa e a 

estratégia de pesquisa adotada. 

A compreensão dos processos que influenciam o surgimento de novos 

tipos de via urbana ao longo da história é de suma importância para o auxílio na 

busca de evidências de como este encadeamento ocorreu no caso estudado nesta 

pesquisa. Desta maneira, o segundo capítulo abrange a construção do referencial 

teórico através de um estudo tipológico das vias urbanas dando enfoque ao 

surgimento de novos tipos de via. No item 2.1 foram delimitadas as principais 

características e atributos das vias urbanas de maneira geral. Em seguida, no item 

2.2, é elaborada a análise da evolução histórica da tipologia estudada, passando 

pelos seus principais momentos e descrevendo, em cada um deles, como se dá a 

relação entre objeto (cada tipo de via urbana) e seu contexto. No item 2.3 

introduz-se o contexto atual das vias urbanas para por fim, no item 2.4 sintetizar o 

estudo tipológico e mapear as categorias de análise que serão utilizadas na 

exploração do estudo de caso, contribuindo metodologicamente para a validade 

externa, criando formas de generalização possíveis de aplicar em outros estudos. 

O terceiro capítulo consiste na apresentação do estudo de caso da 

pedestrianização da Rua XV de Novembro, na cidade de Curitiba (PR). De início, 

no item 3.1, o objeto de estudo é apresentado e contextualizado. Em seguida, no 

item 3.2 são definidas as categorias de análise utilizadas como estrutura para a 

análise de dados e para a apresentação dos resultados e pormenorizados os 

procedimentos adotados para coleta e análise de dados, sendo estes a pesquisa 
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bibliográfica, documental e as entrevistas semiestruturadas. No item 3.3 são 

apresentados e discutidos os resultados obtidos na elaboração deste estudo. 

Por fim, o quarto e último capítulo apresenta as conclusões. 
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2 ESTUDO TIPOLÓGICO 

Neste capítulo perpassaremos por alguns momentos importantes da 

antologia histórica das vias urbanas, com enfoque nos tipos de via urbana criados 

pela civilização ocidental, com o intuito de explorar o processo de evolução 

tipológica, em especial o surgimento de novos tipos, resultando na elaboração 

das categorias de análise (item 2.4) utilizadas pelo autor no estudo de caso 

(capítulo 3). 

2.1 Vias urbanas 

Primeiramente, cabe a discussão do emprego dos termos “via urbana” e 

“rua” no âmbito desta pesquisa. Estamos mais habituados a utilizar o último em 

nosso cotidiano, muitas vezes como a generalização de todas as vias de 

comunicação predominantemente lineares dos assentamentos humanos. “As ruas 

da cidade” referem-se tanto aos becos e vielas, quanto às avenidas, autopistas e 

variações de toda sorte. No entanto, a rua pode ser considerada como uma das 

variações dentre as explicitadas, ou seja, um tipo de via urbana. Desta forma, com 

a intenção de estabelecer rigor científico e evitar ambiguidades, considerou-se o 

emprego do termo “via urbana” para caracterizar a tipologia estudada nesta 

pesquisa. 

De todo modo, devido à conotação explicitada da palavra “rua”, ao longo 

deste trabalho ela irá aparecer diversas vezes como um sinônimo de via urbana, 

mesmo porque esta é a forma como a maioria dos autores referenciados utilizam o 

termo, reportando-se a esta generalização. 

A rua, de forma geral, é definida pelo Global Designing Cities Initiative 

(2018, p. 4) como “a unidade básica do espaço urbano através da qual as pessoas 
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vivenciam a cidade”. Com frequência é mal interpretada como um plano 

bidimensional pelo qual trafegam os veículos ao se deslocarem de um ponto a 

outro. Na realidade, as ruas são recintos multidimensionais constituído de diversas 

superfícies e estruturas. Prolongam-se entre as fachadas das propriedades que as 

bordeiam, incluindo as margens dos edifícios, seus usos e recuos que determinam 

cada um de seus lados. Proporcionam área para tráfego e acesso, possibilitando 

usos e atividades diversificados. Elas são espaços dinâmicos que se adequam ao 

longo do tempo a fim de aprimorar a sustentabilidade ambiental, a saúde pública, 

práticas econômicas e o valor cultural. Cada um dos planos que as constituem – o 

piso; os planos laterais compostos pelas construções, as extremidades do leito 

carroçável; o firmamento – é composto por diversos componentes particulares 

que são, muitas vezes, originados ou regulamentados por um conjunto de 

políticas, códigos, diretrizes e procedimentos de construção diversificados (GDCI, 

2018). 

Para o historiador Joseph Rykwert (1982, p. 105), a rua é “movimento 

humano institucionalizado”. Um indivíduo pode limpar ou traçar um caminho na 

natureza selvagem, mas, a menos que seja seguido por outros, seu caminho nunca 

se tornará uma estrada ou rua, porque estas são instituições sociais e é sua 

aceitação pela comunidade que lhes dá seu nome e função. Para o autor, na 

língua inglesa, as duas palavras usadas com maior frequência – street e road que 

significam rua e estrada, respectivamente – indicam uma polaridade. A palavra 

street é derivada do latim sternere, pavimentar, e assim se relaciona com todas as 

palavras derivadas do latim com a raiz “str” conectada a edifício, à construção. Isso 

sugere que uma superfície se distingue de seus arredores de alguma maneira 

física ou pelo menos nocional. É recorrente em muitas línguas europeias: a strada 

italiana, por exemplo, ou a strasse alemã sugerem uma área separada para uso 

público e podem incluir espaços com demarcações simples e limitadas, sem 

conexões necessárias com outras ruas. Portanto, não necessariamente leva a lugar 
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algum em particular, mas pode terminar em uma praça ou em um beco sem saída 

(RYKWERT, 1982). 

A palavra road, por outro lado, sugere movimento para um destino e - aliás - 

o transporte de pessoas e mercadorias a pé, por animal de carga ou veículo. Ride 

é sua raiz anglo-saxônica e denota passagem de um lugar para outro. Nesse 

sentido, é idêntico à palavra francesa rue; via em latim e italiano, que está 

relacionado à palavra latina ire e deriva da palavra indo-europeia para trazer, Iead. 

Existem muitas outras palavras para denotar formas de passagem em inglês, como 

existem em outros idiomas. Tudo isso, no entanto, seja individualmente descrito 

ou classificado em categorias mais amplas, elabora a dualidade essencial sugerida 

pelas duas palavras principais. Beco, por exemplo, sempre implica uma passagem 

estreita; avenida, uma rua larga com uma ou mais linhas de árvores; o bulevar 

novamente sugere uma rua arborizada e é derivado do costume generalizado de 

adaptar as muralhas defensivas dos séculos XVI e XVII dentro do padrão de ruas 

em expansão das cidades dos séculos XVIII e XIX (RYKWERT, 1982). 

Rykwert (1982) isola três grupos de palavras para sugerir maneiras 

diferentes de considerar a rua. Em primeiro lugar, terrace (terraço), row (fileira), 

arcade (arcada), embankment (aterro) ou gallery (galeria) exibem a maneira pela 

qual a rua é fisicamente constituída através de seu contexto. 

Um segundo grupo inclui palavras como path (caminho), track (pista), 

parade (parada, desfile, passeata), promenade (passeio, esplanada) e mall 

(passeio, alameda), todas conectadas a maneiras de prosseguir a pé, desde a 

escolha de uma rota em terreno não marcado (track) até o passeio ao longo de um 

caminho bem definido, sugerido pela palavra promenade; incluindo também a 

caminhada por um caminho batido devido à deambulação recorrente: o mall; ou a 

rua pela qual as corridas são realizadas regularmente: corso (RYKWERT, 1982). 

O terceiro e último grupo refere-se inteiramente ao tráfego de veículos e 

aos assuntos legais e de engenharia relacionados: street (rua), highway (rodovia), 
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artery (artéria), thoroughfare (via, estrada) (RYKWERT, 1982). Conforme o autor, 

variações nas maneiras pelas quais as faixas de trânsito são descritas se 

multiplicaram: e continuarão a se multiplicar enquanto o volume de tráfego e as 

complicações legais que o acompanham aumentarem. Tanto a tecnologia de 

construção quanto a de transporte contribuíram para transformar as noções fiscais 

e legais ligadas às ruas. O que ficou como legado, no entanto, é o nosso 

entendimento da rua como um veículo essencial de comunicação, algo criado 

deliberadamente para esse fim. Um atributo essencial é que ela é o componente 

mais importante da malha urbana: “uma malha que só é consumida, aprendida e 

reconhecida através do uso da rua. Todas as suas qualidades apontam para ser 

um canal de comunicação4” (RYKWERT, 1982, p. 105, tradução livre). 

Para o arquiteto, professor e historiador Spiro Kostof (1992), a rua é uma 

entidade composta de um leito, geralmente um caminho de pedestres, e edifícios 

laterais. Como cada uma delas é articulada, como elas interagem, de que maneira 

seus alinhamentos são controlados e guiados, são questões de forma, pura e 

simplesmente. Envolve também outros assuntos: as calçadas; o mobiliário urbano; 

a pavimentação; a vegetação - cada qual com sua própria história, que o autor 

considera ainda muito pouco exploradas. 

Em termos de forma, pode-se especificar tipos de ruas, como se pode 

distinguir tipos de construção. Temos, para citar alguns: as vias colunatas (das 

cidades helenísticas), avenidas, becos, ruas cobertas (passagens, galerias), 

bulevares, eixos cerimoniais, vias canais, passeios das orlas marítimas e ribeirinhas 

e assim por diante. Além de sua identidade arquitetônica, toda rua tem uma 

função econômica e um significado social (KOSTOF, 1992). 

O cronista carioca João do Rio elabora: 

 

4 (…) a pattern which is only consumed, learned, acknowledged by street use. All its qualities point to its being 

a channel for communication. 
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“Os dicionários dizem: ‘Rua, do latim ruga, sulco. Espaço entre as 
casas e as povoações por onde se anda e se passeia’ (...) A rua era para 
eles apenas um apinhado de fachadas, por onde se anda nas povoações... 
Ora, a rua é mais que isso, a rua é um fator da vida das cidades, a rua tem 
alma!” (RIO, 1987, p. 3 e 4). 

Para ele, a rua é a nossa própria existência. “Nela se fazem negócios, nela se 

fala mal do próximo, nela mudam as idéias [sic] e as convicções, nela surgem as 

dores e os desgostos, nela sente o homem a maior emoção” (RIO, 1987, p. 14). 

2.1.1 Características das vias urbanas 

O que é uma rua? Para François Ascher (2010), ela é uma via urbana 

utilizada, de forma específica ou simultânea, para transpassar uma zona de um 

aglomerado urbano; para dar acesso à locais lindeiros ou contíguos a essa via; e 

para originar um espaço comunitário propício a atividades de diversos tipos. 

Desta maneira, uma rua garante minimamente uma dentre as três funções a 

seguir: de trânsito, de acesso (distribuição) e de recepção. Para o autor, algumas 

ruas são monofuncionais – como as localizadas em bairros residenciais ou em 

subúrbios, ou mesmo as vias de trânsito rápido – enquanto outras exercem uma 

multiplicidade de funções, como as que ele se refere como as ruas da cidade pré-

moderna, que admitiam todo tipo de funções: a grande rua do burgo, com suas 

lojas e comerciantes; o bulevar, com atividades de lazer e recreação, passeios 

largos onde se misturavam residentes, mercadores e transeuntes. A 

simultaneidade dessas atividades tem, na maioria das vezes, causado problemas 

que trazem consigo soluções técnicas, organizativas e sociais de toda sorte 

(ASCHER, 2010). 

Não se pode analisá-las como uma entidade separada de outros elementos 

urbanos, pois estão intimamente relacionadas ao traçado urbano e à forma dos 

edifícios. Lamas (2004, p. 96) decompõe estes elementos e analisa o seu papel na 
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formação da morfologia urbana. Para ele, “é através das fachadas dos edifícios (e 

dos seus volumes) que se definem os espaços urbanos”. A fachada, segundo o 

autor, é a envoltória aparente do volume construído, além do cenário definidor do 

espaço urbano. 

O que Lamas (2004) define como traçado urbano (e que também podemos 

chamar de malha urbana ou tecido urbano), é um dos elementos mais 

discerníveis, “tanto na forma de uma cidade como no gesto de a projetar” 

(LAMAS, 2004, p. 99). Conforme o autor, o traçado acomoda a cidade “num 

suporte geográfico preexistente, regula a disposição dos edifícios e quarteirões, 

liga vários espaços e partes da cidade, e confunde-se com o gesto criador” 

(LAMAS, 2004, p. 100), referindo-se à maneira pela qual eram originadas as 

cidades romanas da antiguidade, a partir do traçado de duas vias ortogonais 

principais, o cardus e o decumanus maximus, imbuídas, devido à sua orientação e 

configuração, de atributos cósmicos e religiosos; e também ao traçado de Brasília, 

por exemplo (LAMAS, 2004). O traçado urbano possui uma qualidade de 

permanência que lhe possibilita resistir às mudanças urbanas e que permite, por 

exemplo, encontrarmos ainda perceptível em diversas cidades da idade média o 

traçado romano da qual originaram-se (LAMAS, 2004). 

Segundo Lamas, o traçado determina um claro vínculo de justaposição 

entre a cidade e o território e é associado diretamente com a constituição e 

desenvolvimento da cidade de maneira hierarquizada. O autor enfatiza que a rua e 

o traçado urbano existem como componentes morfológicos nas diversas 

dimensões e graduações da forma urbana: “desde a rua de peões [pedestres], à 

travessa, à avenida, ou à via rápida, encontra-se uma correspondência entre a 

hierarquia dos traçados e a hierarquia das escalas da forma urbana” (LAMAS, 

2004, p. 100). Para ele, há coesão, integração e subordinação mútua entre os 

variados componentes da morfologia que constituem um espaço. Assim, pode-se 

dizer que, tanto a forma física, como a forma de uso e apropriação das vias 
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urbanas relacionam-se diretamente com a maneira em que os diversos elementos 

da morfologia urbana interagem. A rua é, portanto, definida por estes elementos 

com os quais constitui uma unidade em que as várias partes são indissociáveis. 

Uma das características mais marcantes das vias urbanas é a de serem a 

interface entre a cidade e indivíduo, tornando-a palco de uma luta constante entre 

interesses públicos e privados. Como patrimônio público, é fundamental que o 

espaço da via seja mantido aberto, acessível a todos e equipado para suas 

funções. Ao definir explicitamente um espaço externo para uso comum, a 

comunidade se compromete com esse princípio. Quando o controle público falha, 

o abuso privado se torna endêmico (KOSTOF, 1992). 

Segundo Kostof (1992) a rua se legitima apenas quando espaço público, 

sem o qual não há cidade, enfatiza. Necessidades práticas, como o acesso a 

propriedades adjacentes e a passagem de tráfego, vêm à mente de início porque 

são óbvias. Mas a realidade fundamental das ruas, como em todo espaço público, 

é política: 

Se a rua foi uma invenção, pretendia designar um domínio público 
que tivesse precedência sobre os direitos individuais, incluindo o direito 
de construir o que se quer onde se quer e o direito de tratar o espaço 
aberto como seu quintal. A rua, além disso, estrutura a comunidade. Ele 
exibe o funcionamento da cidade e fornece um pano de fundo para seus 
rituais comuns (...) Este aspecto político e comunitário das ruas é melhor 
atestado por suas celebrações populares (KOSTOF, 1992, p.194, tradução 
livre).5 

É precisamente em momentos de transformação política que a rua renova 

sua moeda como meio de afirmações cerimoniais de poder. Nos tempos 

 

5 If the street was an invention, it set out to designate a public domain that would take precedence over 

individual rights, including the right to build what one wants where one wants and the right to treat the open 

space as one’s front yard. The street, furthermore, structures community. It puts on display the workings of the 

city, and supplies a backdrop for its common rituals (…) This political and communal aspect of streets is best 

attested to by popular street celebrations. 



36 

modernos, esta característica é mais visível em sociedades forjadas pela 

revolução. Nelas, a procissão secular é deliberadamente cultivada como uma 

afirmação em massa de papéis e valores sociais alterados (KOSTOF, 1992).  

Nos estados totalitários, a natureza temporária da decoração dos cortejos e 

procissões colide com a busca de regras imutáveis; o espírito de carnaval com a 

necessidade de uma conformidade sóbria. Exemplos de vias com esta finalidade 

ocorreram na transformação da Rua Gorky / Tverskaya, em Moscou, em 1937-39 e 

no grandioso plano de Hitler para o grande eixo norte-sul de Berlim, com um 

Unter den Linden remodelado como uma avenida axial (KOSTOF, 1992). 

No cotidiano das ruas, o equilíbrio relativo entre a liberdade de ação do 

proprietário e a identidade do domínio público, independentemente de qualquer 

influência reguladora das leis, é, em última análise, uma questão cultural. 

Depende das necessidades e atitudes tradicionais da sociedade, que 

naturalmente mudam com o tempo (KOSTOF, 1992). 

Segundo Kostof, o elemento privado, no cabo-de-guerra entre a natureza 

pública e privada das ruas, é representado pelas residências e pelas lojas. Em 

certos momentos da história, esse elemento privado é fundamental. Foi assim na 

Mesopotâmia, na Grécia antiga, nas cidades de Islã. O denominador comum aqui 

é uma prevalência de residências de pátios introvertidas. Considerações práticas 

tem, certamente, sua influência nesta questão, como por exemplo, o grau em que 

as residências dependem da rua para iluminação e ventilação naturais, que está 

relacionado à densidade da ocupação existente: na medida em que os lotes 

urbanos vão sendo totalmente ocupados, sua capacidade de incluir espaços 

abertos vai sendo limitada. Na Roma antiga, em contraste com a domus unifamiliar 

e introvertida, as ínsulas (residências assobradadas ou apartamentos) abriam suas 

fachadas através de grandes janelas e varandas, a fim de iluminar as unidades 

individuais e ampliar seu espaço restrito (KOSTOF, 1992). 
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Mas essas considerações práticas são apenas um lado da história. Para o 

autor, o fator determinante é a cultura. Algumas sociedades são 

demonstrativamente extrovertidas, outras não. No Islã, a reclusão das mulheres 

aos olhos do público e a santidade da privacidade da família são motivos 

suficientes para selar a extensão inferior das fachadas ou obstruir a visão do 

transeunte. Mesmo assim, a função da rua como teatro para mulheres e crianças 

reclusas é essencial. Varandas e janelas são mirantes, e assim a casa islâmica 

perfura a extensão superior, com o cuidado, no entanto, de proteger o ocupante / 

observador através de anteparos minuciosamente detalhados: os muxarabis 

(KOSTOF, 1992). 

As questões de classe são, também, determinantes. Antigamente, nas vias 

que possuíam ocupações densas e verticalizadas o status social era estabelecido 

através da altura. O conceito do piano nobile6 era familiar às antigas ínsulas 

romanas, aos palácios renascentistas e aos prédios de apartamentos parisienses 

do século XIX. Nas habitações medievais, com o estabelecimento comercial ao 

nível do solo e em contato direto com a rua, o caráter residencial era relegado aos 

andares superiores (KOSTOF, 1992). 

Conforme o autor, é evidente que os costumes socioculturais imprimem 

suas características na morfologia das vias urbanas. Entretanto, muitos dos 

padrões espaciais de domínio público não são estabelecidos nem por um 

“liberalismo benigno” nem pela força cultural do hábito: com frequência, trata-se 

de um processo ditado por lei. O controle público, constantemente negociado, é 

exercido em nome da segurança e da circulação, como também para dar distinção 

estética e unidade à paisagem urbana. Na sua forma mais básica, os códigos de 

obras e os regulamentos municipais procuram proteger contra incêndios e outros 

 

6 Pavimento logo acima do nível da rua que poderia proporcionar privacidade e um certo alívio das pressões 

das atividades que aconteciam no exterior. 
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desastres, garantir a saúde e a segurança pública e melhorar o fluxo do trânsito. 

As leis relacionadas à saúde pública eram geralmente estimuladas pelo surto de 

epidemias (KOSTOF, 1992). 

A correlação entre largura da rua e o tráfego criou uma série de hierarquias 

viárias. No Brasil, o Código de Trânsito as separa em vias de trânsito rápido, 

arteriais coletoras e locais (BRASIL, 1997). A previsão da quantidade de tráfego 

tem sido o principal objetivo na decisão da largura das vias, mas, a lógica da 

circulação nem sempre orientou a sua criação. Ruas residenciais em áreas 

ocupadas por classes mais abastadas eram dotadas de grandes dimensões, 

incompatíveis com seu modesto fluxo de tráfego. Caminhos munidos das 

principais atividades comerciais eram frequentemente gargalos quase 

intransitáveis, tolerados de bom grado na premissa de que multidões em locais 

apertados seriam a chave para compras contagiantes (KOSTOF, 1992). 

A mobilidade - o fluxo de pessoas, bens e serviços – pode ser tratada a 

partir do binômio: longas e curtas distâncias. Requer um entendimento das 

necessidades de transporte público de massa e, ao mesmo tempo, atenção às 

calçadas e aos passeios. Muitas vias urbanas são projetadas a partir dessa 

condicionante. Cidades mais saudáveis, com melhor qualidade de vida, são 

aquelas em que o carro não é a única opção qualificada de deslocamento e onde 

caminhar ao longo das ruas e avenidas é encorajado. 

A acessibilidade tem sido cada vez mais importante. Remete diretamente ao 

acesso aos lugares ou às condições de acesso que estes proporcionam. A 

mobilidade relaciona-se ao indivíduo, enquanto a acessibilidade remete ao 

território. Relaciona-se, portanto, à conectividade e à conformação do traçado 

urbano e da geografia do local: áreas de alta declividade ou áreas isoladas por 

grandes limitantes como rios e rodovias, por exemplo, oferecem menor 

acessibilidade. 
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A vitalidade é um componente essencial para a configuração de vias 

urbanas voltadas ao pedestre e às pessoas. Pode ser traduzida como o convite a 

desfrutar a vida na cidade. A vitalidade urbana pode ser entendida como a alta 

intensidade, frequência e riqueza de apropriação do espaço público, bem como à 

interação deste com as atividades que acontecem dentro das edificações. 

2.2 Tipos de vias urbanas 

Mais do que um mero canal de tráfego instalado dentro da malha sólida da 

cidade, a rua é uma instituição cívica complexa, culturalmente específica e capaz 

de deslumbrar variações formais e nuances calculadas. O Islã cultivou as 

reviravoltas recônditas e a escala íntima dos becos sem saída. Veneza e suas 

homólogas holandesas elaboraram caminhos e vias navegáveis como sistemas 

interdependentes de comunicação. De origem italiana e francesa, o vocabulário 

grandioso do estilo “Grand Manner”, de avenidas amplas e de perspectivas em 

linha reta ganhou aceitação internacional como condição indispensável de 

requinte na urbanidade (KOSTOF, 1992). 

As vias urbanas diferenciam-se através de variações expressivas na 

combinação dos elementos e características que as compõem. A consolidação 

destas diferenças, resultante da recorrência destas combinações, configura o 

surgimento de múltiplos tipos de vias. 

Esta reincidência parece estar relacionada à emergência de novas formas 

de sociabilidade e de apropriação do espaço público. A partir destas premissas, 

buscou-se, a seguir, elucidar o decurso do surgimento de novos tipos de vias 

urbanas, a fim de evidenciar quais os motivos e fundamentos embasam este 

processo. 
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2.2.1 A invenção da rua 

Conforme afirma Kostof (1992), a história da rua precisa ainda ser escrita – 

tanto como forma urbana, quanto como instituição. No sentido estrito dos fatos 

físicos, a rua pertence claramente à história da arquitetura e do desenho urbano. 

Entretanto, a rua como instituição é um assunto igualmente crítico. 

Tradicionalmente, os propósitos da rua têm sido o tráfego, a troca de 

mercadorias, a comunicação e troca social, todos inseparavelmente relacionados à 

sua forma – as configurações materiais pelas quais estas atividades são praticadas 

e amparadas. Existem níveis intrincados de engajamento social incentivados e 

hospedados por sua estrutura, e por isso, pode-se dizer que a história da rua 

refere-se tanto ao contentor quanto ao seu conteúdo – se a correspondência entre 

ambos não pode ser perfeitamente sincrônica, é porque a estrutura da rua é mais 

permanente do que os usos feitos dela. 

A ideia de que a rua surge com a primeira cidade não parece adequada. 

Mumford (2004, p. 11) aponta para a evidência de que antes do surgimento da 

cidade “houve a pequena povoação, o santuário e a aldeia”; e de que antes desta, 

“o acampamento, o esconderijo, a caverna, o montão de pedras; e antes de tudo 

isso, houve certa predisposição para a vida social”. Segundo o autor, a estrutura 

embrionária da cidade já existia na aldeia: residência, templo, poço, via pública, 

ágora, todos estes elementos tomaram forma ali (MUMFORD, 2004). No entanto, a 

estrada (ou caminho) pode muito bem ter preexistido conceitualmente à 

permanência de assentamentos humanos. Rykwert (1982) parte desta afirmativa ao 

entender as rotas comerciais como um importante canal de troca: a transmissão 

de certos bens localizados, como âmbar, conchas de obsidiana ou búzios, sugere 

rotas que se estendem por milhares de quilômetros, espalhadas por todo o 

mundo, antes mesmo de surgir qualquer tipo de construção permanente na 

antiguidade. Desta maneira, o autor cita a preexistência de uma rua nocional à rua 
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como superfície e, portanto, como objeto, cuja evolução de uma à outra, 

especialmente dentro de assentamentos mais permanentes e explícitos, foi um 

processo milenar. 

Aldeias pré-urbanas tinham edifícios, mas seus caminhos nem sempre eram 

ruas. Mesmo no ambiente pré-urbano da Ásia Ocidental, houve um tempo antes 

das ruas. Spiro Kostof cita o exemplo de Çatal Hüyük (Figura 4), assentamento 

neolítico da Anatólia, na Ásia Menor, entre o 7º e 6º milênios a.C.: um complexo 

edificado intricadamente montado onde as ruas eram inexistentes. Todo o 

movimento de pedestres era feito nos telhados dos edifícios e a interação social 

parece ter ocorrido nos pátios (KOSTOF, 1992). A prevalência de grupos de casas 

sobre espaços públicos persistiu no mundo pré-industrial, aplicando-se aos iglus 

esquimós e a outros assentamentos indígenas americanos, aos compostos de 

aldeias africanas e aldeias tradicionais no Oriente Médio e na Ásia. 

FIGURA 4 – PLANTA ARQUEOLÓGICA DE ÇATAL HÜYÜK 

 

FONTE: POKORNA (2017). 
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A rua é, portanto, uma invenção humana. Segundo Kostof (1992), a primeira 

delas parece ter surgido de forma consciente na história em Khirokitia, 

assentamento neolítico datado do 6º milênio a.C., no atual Chipre:  

Essa espinha de comunicação (...) era construída de calcário e 
elevada consideravelmente acima do nível do solo, com rampas de pedra 
descendo a intervalos regulares entre as casas amontoadas de cada lado. 
O primado de Khirokitia pode ser questionado em futuros estudos. Mas 
que a instituição da rua se desenvolveu em algum lugar, de forma 
indiscriminada ou em partes, não se deve duvidar. Certamente, é errado 
tomar a rua como garantida (KOSTOF, 1992, p.190, tradução livre).7 

Um pouco mais tarde, em Hacilar, também na Ásia Menor, aparecem faixas 

estreitas para pedestres a partir da abertura de áreas entre grupos habitacionais, 

possibilitadas, muito provavelmente, pelo fato de a cidade estar agora fortificada. 

Surgem, portanto, as primeiras vias com limites claramente definidos através do 

alinhamento predial. 

A presença de pavimentação é um fator importante. A implicação de uma 

superfície delimitada, um espaço aberto artificialmente marcado, já reconhecido 

em Khirokitia, torna-se central para o desenvolvimento inicial da rua e para a 

concepção de suas hierarquias (KOSTOF, 1992). Kostof (1992) cita fragmentos de 

evidências iniciais de vários locais de onde hoje é a Turquia moderna, como em 

Beycesultan, onde foram desenterrados restos de uma rua pavimentada de 

cascalho pertencente ao período entre 1900 a 750 a.C. Ao contrário de Hacilar, 

onde todas as ruas possuíam a mesma feição, há aqui uma diferenciação entre as 

vias: uma artéria principal separa os dois montes que compõem o sítio 

 

7 This spine of communication (…) was built of limestone and raised considerably above ground level, with 

stone ramps leading down at regular intervals among the houses huddled on either side. The primacy of 

Khirokitia may be challenged in future scholarship. But that the institution of the street developed somewhere, 

wholesale or in part, is not to be doubted. It is surely wrong to take the street for granted. 
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arqueológico, enquanto as ruas presentes em áreas residenciais são vias locais 

(KOSTOF, 1992). 

Ao longo do tempo, conjuntos de vias foram se diferenciando devido à 

presença ou ausência de elementos e características em comum. Em Moenjodaro 

(Figura 5), cidade da civilização harapeana do Vale do Indo, há uma diferenciação 

hierárquica entre as vias largas que formavam a malha urbana, e os becos, 

paralelos ou perpendiculares a estas, nos quais as casas defrontavam-se (KOSTOF, 

1992). 

FIGURA 5 – PRIMEIRA RUA EM MOENJODARO 

 

FONTE: FIRST (2015). 

Num exemplo muito precoce de travessia entre duas ruas principais, 

encontrado na cidade baixa de Kültepe (cerca de 2000 - 1900 a.C.), a via de 

orientação norte-sul é mais larga e possui calçadas ou pavimentos diferenciados 

para os pedestres em ambos os seus lados. Kostof (1992) considera que esta 
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possa ser uma possível primeira aparição deste recurso do desenho urbano. O 

mundo antigo certamente estava ciente das calçadas, mas estas permaneceram 

excepcionais até tempos mais recentes. Segundo o autor, a etrusca Marzabotto 

possuía uma malha de ruas largas e pavimentadas, com até 15 m de largura (as 

ruas secundárias tinham uma média de 4,9 m), igualmente divididas entre as faixas 

de rodagem e um par de calçadas elevadas. A palavra romana para calçada era 

semita, e as referências a esse recurso remontam ao século III a.C (KOSTOF, 1992). 

Segundo Rykwert (1982), desde o seu surgimento, a rua deve ter tido que 

tomar importância metafórica e cognitiva além de seu uso mais óbvio. Segundo o 

autor, a própria sociedade é uma entidade, uma paisagem através da qual se 

pode, metaforicamente, prosseguir. O movimento ao longo de um caminho fixo e, 

até mesmo a delimitação do caminho como um espaço público estendido estão 

profundamente enraizados na experiência humana (RYKWERT, 1982). 

2.2.2 Evolução tipológica 

A seguir será exposto parte do processo de evolução dos tipos de via pela 

história, analisado especialmente a partir dos prismas das formas de apropriação 

do espaço público e das formas de sociabilidade, a fim de elucidar as maneiras 

em que as recorrências das combinações dos elementos que compõem cada tipo 

de via analisado refletem ou influenciam a maneira de se viver na cidade. 

Não se pode tratar das vias urbanas de maneira isolada, desvinculadas da 

malha urbana, da vida das cidades em que se inseriram e das pessoas que as 

utilizaram em seu dia a dia. Desta forma, nos estudos que seguem, além da análise 

dos elementos de cada tipo de via, far-se-á observações relativas aos contextos 

geográficos e socioculturais em que estavam presentes. 
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Com os exemplos apresentados pretende-se explorar os contextos e 

acontecimentos que influenciaram o processo de diferenciação tipológica e que 

tiveram maior influência no desenvolvimento das vias urbanas no ocidente. Para 

tal, apresentam-se os tipos mais importantes dentro deste recorte. 

2.2.2.1 Ruas da antiguidade 

Depois que o ser humano aprendeu a se adaptar ao seu meio ambiente, 

houve o desenvolvimento das primeiras comunidades em grande escala, cujo 

sistema produtivo ultrapassou os limites da mera subsistência e possibilitou a 

produção de um excedente, a diversificação das atividades culturais e a vida em 

números cada vez maiores numa nova forma de comunidade coletiva: a cidade 

(LEICK, 2003). 

 A invenção das cidades, enquanto conceito heterogêneo, complexo, 

desordenado e em permanente mudança, parece ser o legado mais longevo da 

Mesopotâmia, onde dezenas delas controlavam, cada uma, seu próprio território 

rural e pastoril e sua própria rede de irrigação (LEICK, 2003). Para Leick (2003, p. 

17) “a mais notável inovação da civilização mesopotâmica é o urbanismo”. 

Escavações no sítio arqueológico de Ur – importante cidade-estado da 

antiga Suméria, evidenciam que, a rua, como um meio aberto e articulado de 

circulação, era exceção nas cidades mais antigas: “a viela estreita e tortuosa, bem 

protegida por sombras contra o tórrido sol, era o canal comum de tráfego, mais 

bem adaptado ao clima do que uma artéria de largas dimensões” (MUMFORD, 

2004, p.87). Em “A cidade na história”, Mumford (2004) refere-se à presença de 

um tipo de “Rua Larga”, que fazia as vezes da clássica “Rua Central”, cuja largura 

era suficiente para as multidões e possibilitava, conforme revela um antigo 

documento, “dar-se ao passeio ao anoitecer, ver as plantas, ouvir música, ou 

encontrar-se para os mexericos” (MUMFORD, 2004, p. 87). Essa distinta via surge 
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antes mesmo da invenção dos veículos de roda, sugerindo que, de início, deve ter 

sido traçada para procissões sagradas ou para soldados em marcha. Esse traçado 

por vezes fugia às considerações mais práticas (tais como a de atenuar as altas 

temperaturas ou de comedir os ventos predominantes) e sua frequente orientação 

para os pontos cardeais parece derivar de motivações religiosas.  

Não obstante, de maneira geral, a cidade compacta forneceu ruas com 

temperaturas mais amenas e becos sem saída, protegidos contra ventos quentes e 

poeirentos durante o dia (GOLANY, 1995). Mumford (2004) também cita uma 

referência à “rua do mercado de Ur” numa das traduções de S. N. Kramer, 

indicando que essa configuração urbana já era existente por volta de 2000 a.C., a 

mais tardar. 

Embora possa parecer estranho, algumas destas cidades exibiam certas 

características físicas em áreas residenciais que foram perdidas no subsequente 

desenvolvimento da cidade. Nas ruínas de Moenjodaro (Figura 6), como também 

em Ur e Lagash, o escavador encontra o desenho uniforme das vias com canaletas 

de drenagem revestidas de tijolos e sarjetas para o escoamento das águas 

pluviais, as fileiras de casas, os banheiros e sanitários internos às residências e as 

manilhas cerâmicas (MUMFORD, 2004). 
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FIGURA 6 – RUA COM DRENAGEM EM MOENJODARO 

 

FONTE: MOHENJO-DARO (2017). 

Numa fase mais tardia, nas lotadas cidades ancestrais, a sujeira e o lixo das 

residências eram simplesmente lançados às ruas de maneira tão contínua que o 

nível das vias foi sendo elevado aos poucos, exigindo a construção de novas casas 

acima da cota anterior (MUMFORD, 2004). Segundo o autor, a aparência das 

antigas cidades da Mesopotâmia deve ter sido demasiado similar à de cidades 

muradas do norte africano na atualidade, composta pela mesma trama de ruas e 

vielas estreitas, dotadas de residências de um a três pavimentos, com coberturas 

ou terraços utilizáveis e pela íngreme pirâmide zigurate, que dominava 

completamente a paisagem, como hoje o fazem as torres da mesquita na cidade 

muçulmana (MUMFORD, 2004). 

Ao julgar pelos termos usados, a antiguidade clássica parece ter 

reconhecido uma grande variedade de tipos de vias urbanas. Fontes latinas 
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mencionam a via e a menor vicus, clivus ou subida íngreme, semita ou caminho em 

ziguezague (a mesma palavra significava também calçada), a fundula ou beco sem 

saída, scalae (um clivus com degraus) e platea, algo similar a uma avenida. 

Angiportus significava uma passagem estreita, muitas vezes curva, entre fileiras de 

casas. Estas são principalmente distinções físicas relacionadas à largura e à 

topografia do local (KOSTOF, 1992). 

Na Grécia Antiga, a lógica da formação do espaço urbano se dava através 

da colocação de monumentos e edifícios de caráter especial em arranjo aberto e 

irregular, relacionados entre si por intervalos e vazios, e em condição preeminente 

na estrutura urbana, organizando-a. Os equipamentos eram muito zelados e 

condicionados para abrigar as funções públicas, como a ágora, envolvida pelo 

mercado e o teatro, para citar alguns, enquanto as áreas residenciais, mais 

despojadas, estruturavam-se em contraposição a estes. O tecido habitacional, 

bastante simples e uniforme, era composto por ruas de grande modéstia, 

dispostas, num primeiro momento, em traçados irregulares e orgânicos, e 

posteriormente, em traçados rígidos e repetitivos (LAMAS, 2004). 

Segundo Lamas (2004), a prioridade dos espaços e edifícios públicos sobre 

as áreas habitacionais deriva do sistema social. Na Grécia, o tratamento espacial 

dos espaços públicos é voltado à religião e ao poder “democrático” e não à glória 

e enaltecimento de um poder, uma família ou um rei. As áreas de caráter público 

são muito cuidadas e convergem grande empenho comunitário e artístico, ao 

passo que o tecido residencial é subordinado a uma grande regulamentação, 

mantendo um caráter humilde, chegando-se, por exemplo, a impedir a utilização 

de ornamentos nas portas das residências em Esparta. Para Benevolo (1999), a 

simplicidade das residências advém das restrições da vida privada. Vivia-se ao ar 

livre durante a maior parte do dia, no espaço público estruturado segundo 

decisões tomadas pela comunidade em assembleia. “Os monumentos espalhados 
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por todos os bairros recordam, em qualquer lugar, os usos e as cerimônias da 

cidade como casa de todos” (BENEVOLO, 1999, p. 105). 

Num período tardio, as cidades gregas passão a ser traçadas a partir de um 

desenho reticulado. Segundo Benevolo (1999), Aristóteles faz menção a 

Hipódomo de Mileto como o inventor da “divisão regular da cidade” (Política, II, 

1267b). Foi ele que projetou a nova disposição da cidade de Pireu e 

possivelmente as plantas de Mileto e Rodes. Estas e outras cidades fundadas no 

mesmo período, como Olinto, Agrigento, Nápoles, Pesto e Pompéia, possuem 

ruas traçadas em ângulo reto, sendo que as vias dispostas no sentido transversal 

são secundárias, com seções medindo de 3 a 5 metros de largura, enquanto as 

suas perpendiculares, cuja largura varia de 5 a 10 metros, são as vias principais e 

dividem a cidade em faixas paralelas. Desta combinação resulta uma malha 

homogênea de quadras retangulares, que podem sofrer ajustes para adaptar-se 

ao terreno e a outras exigências específicas. Estas quadras possuem algo entre 30 

e 35 metros de largura – o tamanho necessário para acomodar uma ou duas 

residências -, e em torno de 50 a 300 metros de comprimento, medida adequada 

para uma fileira de habitações. As ruas principais não entram nas áreas 

especializadas, civis e religiosas da cidade, tangenciando-as. Estas últimas se 

adaptam à malha comum e por vezes são locadas em uma ou mais destas quadras 

(BENEVOLO, 1999). 

Lamas (2004) descreve como a subdivisão do quarteirão grego se dava em 

lotes residenciais de diferentes tamanhos resultantes de um parcelamento que 

repartia uma porção de terra a cada família. As quadras são separadas das vias 

públicas através de muros ou da fachada dos edifícios, que constituem 

membranas de separação entre o público e o privado (LAMAS, 2004). 

No período helenístico, as cidades alcançam maior suntuosidade e é 

reservada maior atenção ao tratamento da paisagem urbana. As perspectivas são 

aprimoradas e buscam o espetáculo, culminando, em Pérgamo, em apurados 
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efeitos dramáticos. A ágora passa de espaço social e político a espaço alegórico. 

O palácio torna-se o lugar do Poder e a rua ganha importância ornamental. Ao 

longo delas, são concebidos pórticos e colunatas, como adereços, e no centro das 

perspectivas são colocados esculturas e arcos (LAMAS, 2004). Para Lamas (2004, 

p. 144), este “é o princípio da perspectiva axial monumental, que os romanos 

utilizariam mais tarde e o Barroco interpretará de modo singular. Em Pérgamo, a 

colunata é também cenário”. 

Posteriormente, os romanos vão copiar estes exemplos da Ásia Menor, 

transportando para Roma essas formulações urbanas, grandiosas e espetaculares 

e nas quais há forte associação entre a arquitetura e o desenho urbano. 

O planejamento urbano romano fundamentou-se em procedimentos rituais 

herdados dos etruscos e intimamente relacionados à equipartição do Cosmos de 

acordo com as direções cardeais (GONZÁLEZ-GARCÍA; MAGLI, 2015). A cidade 

romana se orienta do nascente ao poente, conectando-se a uma ordem cósmica e 

universal. Os dois eixos principais se cruzam em seu centro – o Decumanus 

maximus, O/E; e o Cardus, N/S (LAMAS, 2004) –, os quais estão relacionados ao 

axis mundi, segundo o qual o cosmos – e consequentemente as cidades – eram 

dispostos em quatro direções cardeais (RABABEH et al., 2014). Na maioria dos 

casos, estas ruas eram ladeadas por fileiras de colunas em ambos os lados, sendo 

chamadas de vias colunatas (do inglês colonnaded streets). Elas podem ser 

definidas como “ruas com colunatas ao longo de toda a sua extensão que se 

prolongam em ambos os lados (...) e geralmente correm em linhas retas e 

ininterruptas ao longo do comprimento e largura da cidade, conectando os 

diferentes centros urbanos8” (SEGAL, 1997, p. 5, tradução livre). Este par de vias 

 

8 “(…) streets with colonnades along their full length extending on either side (...) and generally ran in straight, 

uninterrupted lines across the length and breadth of the city, connecting the different urban centers”. 
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axiais evoluiu como o principal eixo de passagem na cidade romana (SEGAL, 

1997). 

São encontradas em diversas cidades do leste, como Palmira, Bosra e 

Apameia (Figura 7), na atual Síria, Gérasa (Jerash) e Petra na Jordânia, e Filadélfia 

na Turquia. Embora elas difiram amplamente de um lugar para outro em tamanho, 

planta, orientação e grau de complexidade urbana, todos elas são 

morfologicamente e conceitualmente relacionadas (RABABEH et al., 2014). 

FIGURA 7 - RUÍNAS DA GRANDE COLUNATA EM APAMEIA, NA SÍRIA 

 

FONTE: SKLIFAS (2018). 

Diferentes hipóteses foram desenvolvidas para determinar as possíveis 

origens e genealogia das vias colunatas. Ao discuti-las, a maioria das ruas tem sido 

mencionada como quase inteiramente limitada às províncias orientais. Para vários 

estudiosos (HAVERFIELD, 1913; ROSTOVTZEFF, 1926; WOLOCH, 1983; PREGILL; 

VOLMAN, 1999), o planejamento urbano romano no Oriente é considerado uma 
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extensão natural da escola grega e está sujeito a influências helenísticas. Os 

gregos fundaram várias novas cidades no Oriente e, quando seu poder 

enfraqueceu, suas cidades acabaram sendo dominadas pelos romanos que 

restabeleceram e conservaram a continuidade do planejamento helenístico. Desta 

maneira, os romanos herdaram e construíram sobre as tradições grega e 

helenística previamente estabelecidas. As cidades reticuladas continuaram sendo 

uma característica generalizada do mundo greco-romano. Paralelamente à forma 

da cidade, argumentou-se que os romanos emprestaram outras características 

urbanas da Grécia Clássica, especificamente a stoa grega. Em consequência disto, 

argumenta-se que as vias colunatas romanas atuam como uma stoa alongada. 

Além da forma, os romanos tomaram emprestado deste elemento urbano sua 

função como um abrigo contra o sol e como um espaço urbano que incorpora a 

zona de mercado (RABABEH et al., 2014). 

Além desta influência grega, Segal (1981, apud RABABEH et al., 2014) alega 

que as normas da arquitetura clássica nas cidades romanas da província da Arábia 

poderiam ter sido influenciadas pelo planejamento urbano nativo da região. As 

cidades não estavam necessariamente confinadas às limitações do urbanismo 

helenístico e romano. É uma suposição que nos permite associar as cidades do 

leste romano à longa história de cidades antigas estabelecidas nesta região, onde 

uma vida urbana antecede por vários séculos o surgimento de cidades no mundo 

grego e romano. Casos relevantes são encontrados nas civilizações mesopotâmica 

e egípcia, com vias semelhantes identificadas em Babilônia (Aj-ibur-shapu, 

principal via cerimonial, que corria em direção ao portão de Ishtar) e em Luxor 

(avenida Phoenix). 

Alternativamente, uma interpretação sociocultural surgiu na literatura 

posterior e aborda as ruas colunatas como uma representação metafórica do povo 

romano que reside fora de Roma, isto é, como um meio de “romanização” 

(RABABEH et al., 2014) das regiões colonizadas. Essencialmente, a hipótese se 
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baseia em duas premissas: de que os romanos foram capazes de modificar os 

planos existentes das cidades colonizadas de acordo com os módulos urbanos 

das cidades romanas, a fim de enviar mensagens políticas sobre sua existência e 

poder imperial (STIRLING, 2006); e de que construir as ruas colunatas com essa 

escala monumental e expressão visual direta criava uma metáfora de fluxo e 

conexão com a cidade natal de Roma (ZANKER, 2000). 

Outra interpretação parte do fenômeno da padronização no urbanismo 

romano, que utilizava padrões correntes e convencionais de estruturas e 

ornamentos da cidade, repetindo-os em diferentes cenários para gerar cenas 

urbanas padronizadas (RABABEH et al., 2014). Starte (2005, p. 183, tradução livre) 

sugere que “[as] ruas em colunatas tendiam a mascarar os prédios públicos por 

trás delas e a padronizar a paisagem”9 das cidades. 

Em Roma, a regulamentação urbanística ganha força e torna-se veemente. 

Devido à carência de espaço e de água, às necessidades de defesa e às grandes 

dimensões, o aparelho jurídico sistematiza e codifica minuciosos regulamentos, 

que produzem um rígido controle sobre edificações, demolições, deslocamento, 

distribuição de água ou expansão urbana. A cidade é zoneada em consequência 

de estrutura social e de procedimentos de ordenança urbana. Devido ao espaço 

limitado, as construções crescem em altura: as insulae atingem os seis andares e 

substituem os domus – de um único piso (LAMAS, 2004). 

O quarteirão romano estrutura-se em continuidade ao modelo grego. É 

sobretudo residencial e subdivide-se em lotes que são ocupados, cada qual, por 

uma domus ou por uma insulae. Aqui também as fachadas dos edifícios ou os 

muros são os limiares entre a rua e os espaços privados. No interior das parcelas, 

os espaços livres correspondem a pátios, não sobrando espaços residuais ou 

intersticiais. No entanto, “o aparato da habitação é muito maior em Roma do que 

 

9 “(…) colonnaded streets tended to mask the public buildings behind them and to standardize the landscape”. 
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na Grécia, o que resulta da diferente organização social: da existência de muitas 

famílias poderosas e também de um maior requinte e conforto no habitar” 

(LAMAS, 2004, p. 150). 

2.2.2.2 Rua medieval 

Na Idade Medieval, a rua ocupou no desenho da cidade uma posição muito 

divergente da que exerceu posteriormente como cenário da vida urbana. 

Adjacente à igreja, era a praça do mercado que instigava e abrigava o ir e vir dos 

indivíduos. Na rudimentar cidade medieval, as ruas caracterizavam-se mais como 

linhas de comunicação do que como corredores de transporte. Exíguas e 

tortuosas, inúmeras vezes acabavam em gargalos sem saída (MUMFORD, 2004). 

Segundo Lamas, (2004) as cidades medievais eram formadas 

organicamente a partir da evolução das antigas estruturas romanas ou através da 

formação de novas cidades organizadas segundo um plano regulador, as 

chamadas bastides. 

Na primeira opção, o arranjo romano original perdeu-se devido aos séculos 

de negligência. Quando foram ocupadas novamente, este arranjo não 

apresentava grande utilidade e não foi retomado integralmente. A aparência 

derradeira é de desordem, auxiliada pela topografia local que desfavorece os 

traçados geométricos (LAMAS, 2004). 

Com o tempo surgem novos conceitos de desenho que renegam a escala 

grandiosa das cidades romanas em prol de uma morfologia intimista, que resulta 

na configuração e proporção das modestas cidades medievais. Praticamente 

todas as cidades dispunham de defesas formadas por muros, torres, fossos e 

muralhas, compondo um perímetro defensivo que separa o mundo urbano do 

rural. Devido ao espaço exíguo dentro destas defesas, a cidade vai ganhando 

densidade até que, eventualmente, é construído um novo limite fortificado, onde 
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passam a ser erigidos novos edifícios, formando uma sucessão de anéis de 

construções e sistemas defensivos (LAMAS, 2004). Segundo Lamas (2004, p. 152), 

“a muralha delimita a cidade e caracteriza a sua imagem e forma”. 

A rua é o componente primordial do espaço urbano na idade média. 

Idealizadas para a locomoção a pé ou com animais de carga, serviam à circulação 

e ao acesso aos edifícios. A pavimentação começa a ser empregada com 

regularidade a partir dos séculos XI e XII. Os edifícios, ligados diretamente às vias, 

possuíam fachadas de grande valor comercial, com os pisos térreos ocupados por 

lojas. A rua é, ademais, uma continuação do mercado e nela os habitantes 

negociam, compram e vendem. As ruas dão forma às quadras, que se subdividem 

em edifícios e em espaços abertos sobressalentes (LAMAS, 2004). Lamas (2004, p. 

154) sugere que a ideia de que as cidades medievais eram insalubres e 

excessivamente densas deve ser vista com cautela, pois “a estreiteza das ruas seria 

compensada pela existência de hortas, jardins e espaços livres no interior dos 

quarteirões”. 

Conforme Sennet (2003, p. 163), “nem o rei, nem o bispo, nem os 

burgueses faziam a mínima ideia do que fosse urbanismo”. As únicas cidades que 

aparentavam ter seguido um planejamento geral eram aquelas cujo 

estabelecimento reportava-se aos tempos romanos (SENNET, 2003). "A natureza 

tolhida e fragmentada da esfera pública refletia, na topografia da cidade, sua 

própria debilidade, carência de recursos e falta de interesse", afirma o historiador 

Philippe Contamine (1989, p. 439). 

Os edifícios configuram o pano de fundo do espaço urbano e em períodos 

de expansão, invadem os espaços livres, acometendo em balanços sobre as ruas 

(Figura 8), sendo construídos por todo e qualquer canto, até nas pontes (LAMAS, 

2004). 

Segundo Contamine (1989), a malha urbana parisiense decorre deste 

processo, constituindo um labirinto de cortiços, becos e vielas estreitas e 
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tortuosas, onde a visibilidade era dificultada pela carência de espaços livres ou 

edifícios recuados, e onde o tráfego encontrava-se constantemente bloqueado. 

Para Sennet (2003), o espaço público era o que restava após a construção dos 

edifícios, enquanto a rua, marcada pela agressividade, consistia no que 

permanecia após todos os exercícios de poder e reivindicações de direitos. 

FIGURA 8 – ANTIGAS RESIDÊNCIAS NA RUA WYCH, LONDRES, CERCA DE 1876 

 

FONTE: BOOL (ca. 1876). 

Segundo o autor, a economia urbana medieval tornou os muros e fachadas 

permeáveis. As vias urbanas incitavam a competição econômica e eram o cenário 

de agressivas e violentas demandas: durante a Idade Média, a criminalidade 

assolava as ruas (SENNETT, 2003). Frequentemente, essa violência assumia uma 

conotação política. "Revoltas nasciam, se propagavam e cresciam na rua" 

(LEGUAY, 1984, p. 198). 
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2.2.2.3 A avenida barroca 

Antes de se tornar a rua moderna (pós-revolução industrial), a via de 

comunicação medieval fez-se avenida nas mãos dos arquitetos barrocos 

(PECHMAN; KUSTER, 2007). Com a generalização do uso de carroças e coches, 

para cujo tráfego as estreitas e tortuosas vielas medievais não se encontravam 

preparadas, a rua renascentista e as suas variações mais elaboradas, como a 

avenida, têm seu traçado retilíneo. Isto decorre também de razões estéticas. “A rua 

renascentista será um importante sistema de circulação, até se tornar, no barroco, 

um cenário – corredor para as grandes movimentações, procissões, cortejos e 

paradas” (LAMAS, 2004, p. 172). 

No Renascimento, além de manter sua função de acesso aos edifícios, a rua 

passa a ser pensada como eixo de perspectiva, unindo e valorizando os diversos 

componentes urbanos (Figura 9). Deixa de ser apenas um trajeto funcional, para 

ganhar importância visual e decorativa, de aparato, propícia à locomoção das 

carruagens e arranjadora de efeitos cênicos e estéticos, analisa Lamas (2004). 

Segundo o autor, a burguesia e a nobreza, que utilizavam as fachadas dos 

seus palácios para demonstrar todo seu poder e magnificência, encontraram na 

rua renascentista o suporte para um sistema social que se valia da arquitetura 

como instrumento de ostentação (LAMAS, 2004). 
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FIGURA 9 - VISTA DA PIAZZA DEL POPOLO, PINTURA DE GASPAR VAN WITTEL DE 1718 

 

FONTE: WITTEL (1718). 

A avenida foi o símbolo mais significativo da cidade barroca (MUMFORD, 

2004). Conforme Pechman (1994), pela primeira vez todo o caos originado de 

misticismos, mitologias e crenças populares, ou seja, pelo pensamento entendido 

como irracional, foi ofuscado ante a visão cartesiana que buscava suprimir o 

mágico e o divino para conceber um universo racional, liberto dos enganos dos 

sentidos. É, portanto, a partir do sujeito cartesiano que a concepção cartesiana de 

estruturação do espaço é instituída e, de fato, implementada, resultando na 

concepção do espaço abstrato e na geometrização das cidades (PECHMAN, 

1994). 

A larga e reta avenida acolhia o novo movimento do tráfego sobre rodas e 

facilitava o movimento das tropas (Figura 10): uma “linha de marcha ininterrupta 

contribuía muito para a demonstração de força” (MUMFORD, 2004, p. 401). Para 

Pechman (1994) a avenida era também, em sua essência, uma encenação, uma 

estética palaciana. Com o desenvolvimento deste tipo de via urbana, “a 

dissociação entre as classes superiores e inferiores toma forma na própria cidade 

(...) A parada cotidiana dos poderosos torna-se um dos dramas capitais da cidade 
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sendo, por fim, hierarquizadas de acordo com sua importância funcional e perfil. A 

arborização começa a ser empregada por motivos funcionais, climáticos e 

estéticos (LAMAS, 2004). 

Desta forma, a cidade clássica adquire forte unidade estética e visual. A 

configuração dos edifícios torna-se um instrumento de composição urbana e o 

desenho urbano perpassa para a composição das fachadas, exigindo um 

planejamento minucioso e o domínio sobre a indisciplina dos construtores, 

compelindo-os a obedecer às normas rigorosas. Até mesmo em circunstâncias 

onde o projeto era inexistente, o emprego reiterado de elementos e detalhes 

construtivos concede uniformidade plástica à paisagem urbana (LAMAS, 2004). 

Segundo Kostof (1992), o clímax da regulamentação estética das ruas é o orgulho 

do desenho urbano barroco. 

2.2.2.4 A rua pós-revolução industrial 

Entretanto, afirmam Pechman e Kuster (2007), a avenida barroca, ofuscada 

pelo brilho dos salões da corte, ainda não exprime a cidade. A rua, por sua vez, 

não possuí ainda densidade urbana satisfatória para ser metonímia da cidade. 

Para os autores, é só no final do século XVIII e, principalmente, no século XIX, que 

a rua se transforma num dos cenários fundamentais da vida urbana, a partir do 

extraordinário crescimento urbano, devido ao aumento de indivíduos migrantes 

do campo pela evolução do capitalismo na Europa, que as cidades 

experimentaram o completo extremismo da vida urbana, culminando em sua 

reestruturação com o objetivo de albergar as novas forças dominantes 

(PECHMAN; KUSTER, 2007). 

A cidade deixa de ser o lugar de consumo da corte. A rua, por sua vez, 

deixa de ser um simples caminho de comunicação ou uma deslumbrante avenida 

para o desfile de tropas e carruagens, para tornar-se a rua das multidões 
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financiamentos públicos que deveriam derivar de planos elaborados previamente para que estes 

financiamentos tivessem clareza para a sua destinação. 

08:30 min- Eu acho que isso leva a criação desse consórcio, ou concurso para o plano que 

resultou Plano Serete/Jorge Wilheim (...) 

10:10 min- (...) Curitiba acho que aparece no mapa da arquitetura com a cidade, com a 

intervenção nas cidades. 

11:30 min- (...) Do ponto de vista do urbanismo, do planejamento urbano, da administração 

municipal, o IPPUC, simbolicamente representado pelo Lerner como prefeito, porque ele já havia 

sido presidente do IPPUC, mas ao ser alçado a prefeito indicado pelo governador, ele implanta 

aquilo que se dizia que era a fábrica de sonhos, fabrica de projetos, que o IPPUC constituía, isto é, 

algo que talvez no Brasil não houvesse algo paralelo, a oportunidade e a circunstância de um 

prefeito que é arquiteto e que estava vinculado a produção de ideias no IPPUC e a possibilidade 

de implementá-las. 

12:30 min- Então a relação entre arquitetura e política, neste momento, se torna muito algo muito 

forte no contexto de um país dentro de uma ditadura. É muito curioso que estando em uma 

situação que os arquitetos de uma maneira geral, claro que eu estou generalizando, mas, que os 

arquitetos numa situação de, vamos dizer de luta contra um estado de exceção vão eleger vão 

identificar na experiência de Curitiba, com Lerner como prefeito, um prefeito indicado, na época 

chamado de prefeito biônico, que era indicado e não eleito, apontava a experiência de Curitiba da 

primeira gestão Lerner como um exemplo do que poderia ser uma gestão municipal dentro de 

princípios defendidos pelos arquitetos, como uma categoria profissional, como um conhecimento 

técnico, como uma disciplina. É muito curioso, curioso não, este é o destaque de Curitiba nesse 

momento em que aparece no mapa arquitetônico do Brasil. 

(...) 

15:20 min- O Lerner aparece como aparentemente uma alternativa técnica que dá certo, atribui 

uma racionalidade, atribui uma eficiência à gestão aparentemente solto de questões ideológicas. 

Eu estou dizendo isto como uma certa ironia, porque essa ideologia estava muito clara em uma 

situação de prefeitos indicados, de um estado de exceção, e o Lerner se torna a figura que mesmo 

que com esse figurino tão complexo de um prefeito indicado ele era bem visto. Era bem visto 

porque trouxe resultados, era um governo de resultados (...) 

(...) 

18:00 min- O Lerner, nesse sentido, inaugura essa imagem de administrador eficiente. 

18:20 min- Sem dúvidas, o Lerner, e a administração, e eu diria o Lerner mas simbolicamente, 

porque é o IPPUC. Nós temos que pensar que a fábrica de todo esse pensamento é um coletivo 
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em torno do IPPUC. E de um IPPUC que era formado por essas pessoas que no fundo eram os 

professores da escola, ou seja, o Dely, o Bongestabs, o Gandolfi, Forte, enfim, o Coelho. Todo esse 

grupo estava no início de um processo que ao longo do tempo foram também crescendo, 

amadurecendo. A experiência administrativa os tornava também capacitados para enfrentar essas 

novas situações. 

(...)  
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APÊNDICE I – ENTREVISTA DE IRÃ DUDEQUE REALIZADA EM 
SETEMBRO DE 2012 

Transcrição parcial da entrevista do historiador, professor e arquiteto Irã Taborda 

Dudeque, concedida na Universidade Católica do Paraná onde lecionava à época, no dia 27 de 

setembro de 2012, para a produção do filme em desenvolvimento intitulado “Além do Modelo: 50 

anos da arquitetura em Curitiba”. 

 

Tempo de entrevista: 58 min 28 s 

Entrevistadores: Brunno de Melo Meirelles Douat, Felipe Santos Gomes, Fernando Flores Moleta, 

Moacir Zancopé Junior. 

 

Entrevista gravada em vídeo, transcrita na íntegra, disponível no arquivo pessoal dos autores, com 

trechos relevantes selecionados a seguir.  

 

(...) 

14:30 min- Existe uma interpretação a respeito de Curitiba, que na minha opinião, é um pouco 

sobrevalorizado demais o Plano Agache, a ideia de que Curitiba teria começado em 1943, como se 

o Agache fosse um sujeito que pensou Curitiba pela primeira vez. A coisa é um pouco mais 

complexa e o Plano Agache talvez não tenha a importância que se atribui à ele num primeiro 

momento. Ele era um plano bastante irrealista, não tinha meios para realizar tudo aquilo que estava 

propondo, na medida em que não havia uma previsão de obtenção de recursos pra aquilo, quer 

dizer, a cidade deveria ser grandiosa mas ao mesmo tempo não havia a previsão de industrias ou 

qualquer outra atribuição que fosse fornecida à cidade pra que pudesse gerar esses recursos.  

15:20 min– Então ele é um plano que nasce meio morrendo já, o Plano Agache nasce em crise, ele 

nasce deixando de existir, o plano é de 1943 e em 1945 termina a ditadura do estado novo e ele é 

um plano feito pra ditadura do estado novo, ele é um plano que determinados aspectos simbólicos 

eram muito fortes como, por exemplo, o sistema de radiais e perimetrais e aí uma das questões 

óbvias do plano Agache, ele criava imensas perspectivas urbanas como de um lado uma 

perspectiva de 1,8Km que hoje equivale à avenida Cândido de Abreu, num extremo colocado o 

palácio do governo e exatamente no outro extremo, um de frente pro outro, à 1Km e 800 de 

distância é colocado o edifício da prefeitura. 

16:09 min– Quer dizer, isso é uma visão do poder do poderio, até meio redundante falar isso, do 

poderio do poder executivo. Poder executivo forte, um poder executivo que implemente as coisas, 
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quer dizer, isso é a visão do estado novo. Então, o sistema de convergência dos pontos, todos 

batiam nesses edifícios significativos do poder centralizado, então era o palácio do governo, era a 

prefeitura, era o estádio, por exemplo, e o estádio não era pensado como nós pensamos o estádio 

para assistir futebol. A gente tem que lembrar em estádio Getúlio Vargas dando discurso no 

estádio de São Januário no Rio de Janeiro. A mesma coisa ia acontecer aqui, quer dizer, o 

representante do ditador daria discursos no estádio, então pra isso que o estádio foi pensado, 

mais do que futebol, que aliás os mentores do estado novo não se interessavam minimamente por 

futebol, ou muito pouco, apenas o interesse de olhar uma população que admirava aquilo. 

17:05 min– Então o Estado Novo termina em 45 logo depois do Plano Agache, quer dizer, o plano 

agache nasce morto, na verdade. Eu acho que nós temos uma tendência à exagerar a importância 

dele porque ele é muito bem desenhado, então ele tem muito desenho bonito mas muito mais 

importante pra cidade do que o Plano Agache o Plano de avenidas que foi criado, não tem um 

prefeito específico que criou isso, mas na passagem do século XIX pro século XX é feita a expansão 

de Curitiba rumo ao sul. A expansão que vai hoje mais ou menos da 7 de setembro até a Av. 

Kenedy, mas um sistema de vias paralelas e perpendiculares. Aquilo ali é muito mais importante 

pra Curitiba, representou algo muito mais significativo que até hoje configura Curitiba mais do que 

um plano que foi um monte de desenho bacana. Então nesse sentido é preciso ter uma crítica. E 

isso fica evidente ao longo dos anos 50 e 60, havia em determinados momentos uma tentativa de 

recriar o Plano Agache, mas cada tentativa era falha, fazia num ano o plano, no ano seguinte o 

problema aparecia evidente. Curitiba ia pra um lado, Curitiba ia pra outro, na verdade não existe 

plano nenhum.  

18:14 min- É quase que uma lenda que dizer que o Plano foi implementado durante 20 anos, 

inclusive uma coisa muito curiosa, pouco citada, da história de Curitiba é que no começo dos anos 

60, 61 foi implementado um plano de vizinhança, de unidades de vizinhança, semelhante ao de 

Brasília, aliás, talvez o momento mais confuso da história urbana de Curitiba seja esse de 60, 61 

que foi feito uma colagem de conceitos “brasilienses” e aí a cidade foi dividida em unidades de 

vizinhança. Cada unidade de vizinhança teria a possibilidade de ter uma lei específica, então seria 

quase que um monte de ilhas a cidade, dá para imaginar vereadores lutando pra criar um 

zoneamento específico numa unidade de vizinhança diferente de outra, diferente de outra. Na 

verdade, a lei era confusa e a realização daquilo vira lei e ao mesmo tempo que vira lei já deixa de 

existir a lei, o que é uma coisa muito ruim, né. Então o conceito é tão confuso que se atrapalha 

inteiro e aí vem o plano Wilheim-IPPUC. 

19:18 min- Para entender esse plano, para entender a colocação do curso de arquitetura nessa 

situação é preciso abandonar certos voluntarismos. O voluntarismo é aquela tendência em achar 
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que basta ter uma ideia que do nada as coisas se realizam e em determinados momentos a gente 

ouve histórias lendárias, curiosas, estranhas e, na minha opinião, completamente falsas, como por 

exemplo a história de que estudantes do curso de arquitetura da federal foram até conversar com 

o prefeito e disseram: “ohhhhh prefeito se nós fizéssemos um plano urbano não seria legal?” e daí 

nasceu a ideia de fazer um plano para Curitiba (em tom irônico). Isso é uma tremenda de uma 

bobagem, isso é uma história falsa, uma história exagerada, voluntarista, porque o que existia, o 

curso de arquitetura coincide com uma ideologia do planejamento. Essa ideologia no Brasil vai se 

formando a partir de começo dos anos 50 lentamente durante a década de 50 e tem a ver com a 

ideia de você planejar o futuro e planejar os vários aspectos que compõem seja o país, seja uma 

cidade e uni-los todos em um plano unificado. Uni-los todos num plano que equalize saúde, 

transporte, então se você não tiver transporte não tem saúde porque você não vai ter como levar 

remédio até uma determinada localidade. E a cultura vai se somar à tudo isso porque se você não 

tiver cultura você não valoriza a saúde como tem que ser, então como que se integra tudo isso num 

plano. 

20:50 min- Essa é uma ideologia que vai se formando lentamente nos anos 50 sob protestos e 

curiosamente hoje a gente esquece isso, protestos de grupos católicos, em muitos casos, porque 

isso era entendido como uma, naquele momento era entendido, como uma expressão comunista 

na vida das pessoas de querer determinar como elas deveriam agir. Então planejar o futuro, dizer 

como vai ser o futuro é uma coisa que você está dando a rota para alguém e essa rota vai acabar 

com a liberdade que ela tem de escolha.  

21:23 min– Isso aí vai se formando ao longo dos, esse pensamento em oposição à isso, vai se 

formando ao longo dos anos 50 e fica evidentíssimo, final dos anos 50, 58, dá pra assumir isso 

como uma data, no momento em que a escola superior de guerra, com a figura do General 

Gouberido Couto e Silva, promove seminários à respeito de planejamento, planejamento Nacional. 

Então a idéia é, você precisa, o País precisa planejar-se, se o País precisa planejar-se o Estado 

Precisa planejar-se e as cidades precisam planejar-se. Na verdade planejamento naquele momento 

era uma dessas palavinhas mágicas, assim que “ahh eu vou fazer uma gestão planejada”, da 

mesma maneira que hoje sustentabilidade serve pra tudo, então qualquer político fala em 

sustentabilidade assim como se dominasse completamente o assunto e como se todos os 

problemas estivessem reunidos à partir disso. Isso aconteceu no final dos anos 50, no começo dos 

anos 60. Então essa ideia vem do governo federal, passa pelo governo estadual e aí começa a ser 

implementado à nível municipal, foi o que exatamente o que aconteceu no Brasil, aconteceu no 

caso de Curitiba. Em 1964, com os militares no poder é na verdade a vitória de uma linha de 
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planejamento. Existindo essa linha de planejamento, Gouberido Couto e Silva levando isso adiante 

o estado passa a implementar isso.  

22:44 min– E aí, nesse momento, em que o estado da Paraná assume a missão do Planejamento 

passa a existir um plano geral de planejamento Urbano que não era apenas em Curitiba, o Estado 

do Paraná cria meios de financiamento para que várias cidades, pra que as principais cidades do 

Paraná tivesse os seus planos Urbanos. Então Londrina, Umuarama, Maringá, Paranaguá e Curitiba. 

Então não era uma invenção aqui que estudantes estiveram bebendo cerveja e depois foram levar 

pro prefeito. Na verdade, isso era uma ideologia que estava se formando tanto é que num 

determinado momento o prefeito chega e propõe naquele momento o prefeito Ivo Arzua, no 

começo da gestão, propõe uma ideia de atravessar o centro da cidade com um viaduto que ia 

passar em cima da praça Tiradentes. Ele vai levar aquilo para o governo do estado e os caras 

dizem: Bom, o que que você quer com esse plano? O que que a prefeitura quer? – Ahh quer liberar 

o trânsito, quer resolver o problema dos engarrafamentos. Eles dizem, só isso? Quer dizer, isso aí 

não funciona mais, isso aí no tempo do Agache, só liberar o engarrafamento podia ser considerado 

uma ideia urbanística válida, hoje, quer dizer, naquele momento 62, 63, 64 já não é mais uma ideia 

válida 

24:04 min– Então, na verdade, o momento em que o curso de arquitetura surge coincide com 

tudo isso e o arquiteto surge como um profissional do planejamento. Até porque uma vantagem 

que um curso como esse tem, um curso novo, ele não tem história, ele não tem nenhum 

impedimento passado, não existe nenhuma carcaça por trás dele, as idéias surgem e essa idéia 

pode ser implementada, não tem nada de opondo a isso.  

24:34 min- Então essa coincidência foi bastante favorável pro curso e aí vem a formação do plano 

Wilheim-IPPUC, e acho eu, num primeiro momento parece que houve uma divergência entre 

arquitetos e engenheiros porque os engenheiros, em especial representados pela autarquia 

chamada URBS achariam que eles seriam os mais aptos a dominar esse planejamento. Na verdade 

eles se achavam aptos porque eles eram os caras que tocavam as obras, então se eu toco a obra eu 

tenho o direito de planejar, mas era uma idéia de projeto muito limitada, era asfaltar, era fazer 

meio-fio, então o urbanismo é demolir, fazer rua, passar asfalto e meio-fio e resolver o problema 

do bueiro, ficava muito nesse discurso limitado, e os arquitetos, lógico, faz parte da formação 

arquitetônica, qualquer estudante de arquitetura tem isso, de você, como é que você vai resolver o 

problema dos bosques, como é que vai resolver o problema dos parques, como é que a área 

verde vai interferir na educação, como é que a educação vai se relacionar com os aspectos 

médicos e que tal se o posto médico estiver no bosque, vai ser mais interessante, quer dizer, a 
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capacidade de fazer essas múltiplas integrações. É lógico que aí os arquitetos surgem como uma 

linha de vanguarda.  

25:47 min- Mas essa linha de Vanguarda só vai ser de fato, quer dizer, existe o plano de 65, mas 

somente a partir de 1971 é que isso vai deslanchar, quer dizer, no momento em que o Jaime 

Lerner assume. E aí várias coisas têm que ser ditas à respeito disto e eu acho que, essa é uma tese 

que eu tenho, tudo na vida tem que ter sorte, a pessoa quando não tem sorte ela vai atravessar a 

rua e morre atropelada pelo carrinho de sorvete. A pessoa quando tem sorte ela vai tomar um 

picolé e se afoga com o palito, acontece coisas desse tipo assim. O arquiteto quando não tem 

sorte mesmo ele morre de sarampo com 3 ou 4 anos. E aí acontece uma série de coisas 

interessantes para essa figura, que é o Jaime Lerner, que por exemplo o fato de que ele foi 

indicado para ser prefeito por um governador que foi caçado por corrupção que foi o Aroldo Leon 

Peres”.  

26:46 min– O Aroldo Leon Peres é uma figura curiosa que, aliás ele nem paranaense é, ele era 

carioca, fez a carreira política no norte do Paraná. Acho eu que ele não conhecia muito bem 

Curitiba e ele chamou um técnico, queria um técnico, pra resolver o problema da cidade. E aí ele 

chama o Jaime Lerner, quer dizer, aí que eu digo que a pessoa tem que ter sorte, por um acaso o 

Jaime Lerner trabalhava no mesmo escritório que ele. O Jaime Lerner tinha um currículo bastante 

grande, um currículo bastante interessante, foi estagiar na França, trabalhou com alguns 

representantes do grupo Team X, tem currículo pra tudo isso e por sorte estava um escritório 

exatamente em cima do outro e aí o Aroldo Leon Peres convida o Jaime pra ser o prefeito.  

27:30 min- O Jaime Lerner tinha todas as prerrogativas pra isso. Ele era, além de arquiteto, era 

engenheiro, era um cara que tinha uma formação francesa. Depois inclusive algumas lendas 

surgiram que o Aroldo Leon Peres chamou o Jaime Lerner por acaso, nada disso. Chamou, sabia 

quem chamou tanto que o Jaime Lerner tinha feito um projeto de uma reforma na casa do Leon 

Peres, então coincidiu de se encontrarem no elevador e teve a sorte de ser indicado prefeito. Tinha 

currículo para isso, insisti que tinha currículo. Muitas vezes existe uma lenda também que ele foi 

escolhido por acaso e que não era o nome mais indicado, tinha um currículo urbano sem dúvida 

nenhuma.  

28:10 min– Muito bem, o governo do Aroldo Leon Peres foi muito curto, durou 8 meses e quem 

assume no lugar do Leon Peres foi o Parigot de Souza e aí sorte pro Jaime Lerner. Todos os nomes 

indicados pelo Aroldo Leon Peres foram afastados do governo menos o Jaime Lerner. Que eles 

tinham uma ligação devido ao fato que entre outras coisas ambos tinham sido bolsistas da aliança 

francesa. Então era uma espécie de uma confraria e o Lerner quando fez o curso de engenharia 

tinha muitos professores, pelo que eu fiquei sabendo, que ele não se bicava muito com os 
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professores, mas o Parigot de Souza eles sempre tiveram uma estima muito grande um pelo outro. 

Quer dizer, é uma situação interessante assim, de você, do cara que assume no lugar daquele que 

te indicou é um cara que vai muito com você mesmo, quer dizer, existe uma simpatia entre ambos 

e aí de todos os nomes indicados todos foram substituídos, menos o Jaime Lerner. 

29:09 min – Aí o Parigot de Souza morre no governo, só que quando ele morre o Jaime Lerner já 

estava tocando obra e aí que morre, vai substituir e já não pode mais substituir o prefeito e a 

verdade é ele chega no final do governo maior do que todos os governadores que o mantiveram 

no cargo. O Leon Peres foi caçado, o Parigot de Souza morreu e o Emílio Gomes chegou 

discretamente até o final do governo quer dizer, o Jaime Lerner surge com um nome individual, 

por que se, na verdade se o Leon Peres tivesse levado o governo até o final ia acontecer que, se o 

governo fosse bom era o governo dele se o governo fosse ruim ele trocava o prefeito e não 

acabou acontecendo nenhuma coisa nem outra. 

29:51 min– Então nós temos aí um quadro mais ou menos de como é que esse plano foi 

desenvolvido, quer dizer, num primeiro momento uma briga entre arquitetos e engenheiros e aí 

essa indicação, essa, eu acho que a criatividade chegou no poder porque teria sido muito pior pra 

cidade, não tenho dúvida nenhuma se os planos limitados que estavam sendo propostos naquele 

momento do governo Omar Sabbag, se fossem implementados, Curitiba não teria sido, se 

transformado do jeito que acabou se transformando, foi preciso um choque de criatividade. 

Felizmente houve. Está certo que os desenvolvimentos posteriores disso são passíveis de crítica, 

aliás tudo é passível de crítica, mas aquele momento foi muito bom. 

(...) 
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APÊNDICE J – AMOSTRA REDUZIDA DAS IMAGENS HISTÓRICAS 

COLETADAS NA PESQUISA DOCUMENTAL 

 

 

 

Descrição: Primeira fotografia da Rua das 
Flores

Data: 1870

Disponivel em:

<https://upload.wikimedia.org/wikipedia/com
mons/1/12/Rua_xv_de_novembro_ 
em_1870.jpg>

Descrição: Fotogradfias da Rua XV de 
Novembro tiradas em um intervado de 50 
anos.

Data: 1879- 1929

Disponivel em:

https://www.curitiba.pr.gov.br/conhecendocu
ritiba/ruaxv

Descrição: Foto da Rua XV de Novembro 

Data: 1901

Disponivel em:

https://www.gazetadopovo.com.br/vida-e-
cidadania/colunistas/nostalgia/curitiba-que-ja-
era-25ysjumnp5casqp5rf3tx6kpa/

Descrição: Rua XV de Novembro com bondes 
de tração animal

Data: 1910

Disponivel em:

http://www.ipatrimonio.org/curitiba-
paisagem-urbana-da-r-xv-de-
novembro/#!/map=38329&loc=-
25.430506000000012,-49.26991,17
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Descrição: Fotografia da Rua XV de 
Novembro esquina com a atual Travessa 
Oliveira Bello

Data: 1910

Disponivel em:

http://www.ipatrimonio.org/curitiba-
paisagem-urbana-da-r-xv-de-
novembro/#!/map=38329&loc=-
25.430506000000012,-49.26991,17

Descrição: Fotogarfia da Rua XV de 
Novembro 

Data: 1913

Disponivel em:

http://www.ipatrimonio.org/curitiba-
paisagem-urbana-da-r-xv-de-
novembro/#!/map=38329&loc=-
25.430506000000012,-49.26991,17

Descrição: Fotografia da Rua XV de 
Novembro 

Data: 1913

Disponivel em:

http://www.ipatrimonio.org/curitiba-
paisagem-urbana-da-r-xv-de-
novembro/#!/map=38329&loc=-
25.430506000000012,-49.26991,17

Descrição: Fotografia da Rua XV de 
Novembro  com a linha de bonde.

Data: 1920

Disponivel em:

http://www.ipatrimonio.org/curitiba-
paisagem-urbana-da-r-xv-de-
novembro/#!/map=38329&loc=-
25.430506000000012,-49.26991,17
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Descrição: Edificio Garcez, Rua Xv de 
Novembro 

Data: 1927

Disponivel em: 
http://www.clicrbs.com.br/blog/jsp/default.jsp
?source=DYNAMIC,blog.BlogDataServer,getB
log&uf=3&local=7743&template=3948.dwt&s
ection=Blogs&post=271928&blog=449&coldi
r=1&topo=4254.dwt&espname=festas-pr

Descrição: Vista aerea da Rua XV de 
Novembro 

Data: 1935

Disponivel em: 
http://curitibaeparanaemfotosantigas.blogspo
t.com/2018/03/rua-xv-de-novembro.html

Descrição: Fotografia da Rua XV de 
Novembro 

Data: 1937

Disponivel e: 
https://www.gazetadopovo.com.br/vida-e-
cidadania/colunistas/nostalgia/25-anos-
8tm0qsldnsmsrgscwxmn1z2a6/

Descrição: Rua XV de Novembro, o 
Senadinho, em vista feita da Rua Monsenhor 
Celso para a Rua Marechal Floriano.

Data: Decada de 1940

Disponivel em 
https://www.gazetadopovo.com.br/vida-e-
cidadania/colunistas/nostalgia/curitiba-e-o-
famoso-senadinho-
8ezi3pkaxu6q32mgitwye9zri/

Descrição: Reunião publica no Senadinho, 
Rua das Flores.

Data: 1943

Disponivel em: 
https://www.gazetadopovo.com.br/vida-e-
cidadania/colunistas/nostalgia/curitiba-e-o-
famoso-senadinho-
8ezi3pkaxu6q32mgitwye9zri/
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Descrição: Avenida João Pessoa atual Luiz 
Xavier

Data: 194-

Disponivel em: 
http://curitibaeparanaemfotosantigas.blogspo
t.com/2018/03/rua-xv-de-novembro.html

Descrição: Cine Ópera iluminado.

Data: 194-

Disponivel em: 
https://www.revistaideias.com.br/2015/07/05/
cinelandia-curitibana/

Descrição: Cine Odeon, ao lado do cine 
ópera

Data: 194-?

Disponivel em: 
https://www.revistaideias.com.br/2016/06/05/
poeiras/

Descrição: O Senadinho com o transito de 
pedestres.

Data: 1945

Disponivel em: 
https://www.gazetadopovo.com.br/vida-e-
cidadania/colunistas/nostalgia/curitiba-e-o-
famoso-senadinho-
8ezi3pkaxu6q32mgitwye9zri/

Descrição: Cine Lido

Data: 1959

Disponivel em: 
http://www.filmes.seed.pr.gov.br/modules/co
nteudo/conteudo.php?conteudo=1136
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Descrição: Rua XV de Novembro com a Tv. 
Oliveira Bello  (direira) fechada para os carros.

Data: 196-

Disponivel em: 
https://especiais.gazetadopovo.com.br/100-
anos/fotos-antigas-nostalgia-curitiba-gazeta-
centenario/

Descrição: Esquina  da Rua XV de Novembro 
e Monsenhor Celso. 

Data: 193-?

Disponivel em: 
http://revistas.unisinos.br/index.php/arquitetu
ra/article/viewFile/arq.2019.151.07/60746947

Descrição: Fotografia  noturna da Cinelândia, 
quando ainda havia a circulação de 
automóveis e o público frequentava os 
cinemas.

Data: 1966

Disponivel em: 
http://www.filmes.seed.pr.gov.br/modules/co
nteudo/conteudo.php?conteudo=1123

Descrição: Rua XV ainda com carros.

Data: 196-

Disponivel em: 
http://naofalogrego.blogspot.com/2011/02/r
elembrando-curitiba-anos-50.html

Descrição: Fotografia aerea da obra de 
calçamento da Rua Xv de Novembro 

Data: 1972

Disponivel em: 
https://seer.ufrgs.br/iluminuras/article/viewFil
e/53152/32906
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Descrição: Fotografia aérea da Rua XV de 
Novembro com os quiosques de domos de 
acrílico roxos.

Data: 197-

Disponivel em: 
https://www.gazetadopovo.com.br/vida-e-
cidadania/colunistas/nostalgia/coisas-da-rua-
xv-23t3ddaljsmjestsm9uualiku/

Descrição: Calçadão da Rua XV de Novembro 

Data: 197-?

Disponivel e: 
https://www.gazetadopovo.com.br/vida-e-
cidadania/colunistas/nostalgia/curitiba-em-
sete-imagens-9pm900nk6sn58wis3p9aoc4su/

Descrição: Fotografia aérea da Rua das Flores

Data: 197-?

Disponivel em: 
http://www.curitibaantiga.com/nostalgia/Rua-
das-Flores.html

Descrição: Fotografia da Rua XV de 
Novembro, com o bondinho. 

Data: 197-

Disponivel em: 
http://almeidalopes.blogspot.com/2012/06/c
uritiba-anos-1960.html?m=1
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Descrição: Dia da neve, fotografia da Rua XV 
de Novembro 

Data: 1975

Disponivel em: 
https://especiais.gazetadopovo.com.br/100-
anos/fotos-antigas-nostalgia-curitiba-gazeta-
centenario/

Descrição: Palácio Avenida degradado. 

Data: Decada de 1980

Disponível em 
https://www.gazetadopovo.com.br/vozes/me
moria-futebol-clube/91-fotos-de-curitiba-nos-
anos-80/
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