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Resumo

Entendida como uma condi¢ao da centralidade, as condigées de acessibilidade constituem um importante fator
de diferenciacgao territorial e sdo determinantes na conformagao e no desenvolvimento das centralidades urbanas.
O conceito de centralidade urbana ja nao se refere apenas aos centros tradicionais das cidades e, muito menos,
aos centros direcionais tipo “central business district”, mas também a areas que, a diversas escalas territoriais, se
diferenciam das areas envolventes por concentrarem atividades e fungdes urbanas diversificadas que polarizam
a vida coletiva—social, cultural, ludica, econémica, etc. — e que constituem, por isso, espagos-estruturantes dos
territorios urbanos.
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Abstract

Understood as a condition of the centrality, the conditions of accessibility is an important factor of territorial diffe-
rentiation and are crucial in conformation and in the development of whilst reviving urban. The concept of centrality
urban already not only refers to traditional centers of the cities, and even less to centers directional type “central
business district”, but also the areas that the various territorial scales, differentiated from surrounding areas by
concentrating activities and urban functions diversified that polarizes the collective life-social, cultural, recreational,
economic, etc. - and that are therefore structuring spaces of urban territories.

Keywords: Accessibility; urban redevelopment; centrality.

Acessibilidade e uso do solo urbano las mais eficazes e de menor tempo-custo. A relagéo
acessibilidade/uso do solo tem sido a base dos mo-
delos de (re)organizacgao interna das cidades a partir
do ultimo quartel do século XX, buscando viabilizar
estratégias e projetos de reordenamento do espacgo
urbano, desde os mais compactos aos mais distendidos
e fragmentados.

Os conceitos sobre (re)qualificagdo de areas
urbanas reforcam a necessidade de otimizar as loca-
lizagBes das atividades, relacionando-as aos padroes

A questao relativa ao uso do solo urbano e sua
imbricagdo com os transportes, vem sendo entendida, a
partir principalmente da década de 1970, como produto
das relagdes entre acessibilidade e as diversas fungoes
e atividades na cidade, onde o padrao de acessibili-
dade constitui-se um fator decisivo na localizagao de
tais atividades e a escolha dos investimentos ligados
a elas. Ac¢des de planejamento urbano buscam cada
vez mais otimizar essas relagdes, objetivando torna-
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de acessibilidade proporcionadas pelos sistemas de
transportes. O tratamento do binbémio transporte/uso
do solo no planejamento requer uma compreensao
definida da articulacdo e complementaridade dos ins-
trumentos e recursos técnicos, no interior dos planos
de reordenamento espacial, planos de transporte e dos
planos de circulagdo. A figura 1 ilustra a relagao entre
transportes, acessibilidade, uso do solo e atividades
na cidade.

Segundo estudo realizado em 2011 pelo Instituto
da Mobilidade e dos Transportes Terrestres (IMTT), a
distribuicdo espacial das atividades e funcdes urbanas,
tanto pré-existente como planejada, e sua articulagao/
integracdo territorial através do espaco publico e dos
espacgos canais, constituem o quadro em que, por um
lado, se organizam os deslocamentos de pessoas e de
bens, e, por outro lado, em que sdo tomadas as deci-
sOes de localizagdo de atividades e feitas as opgdes
de investimentos associadas.
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Figura 1 — Ciclo Transportes/Uso do Solo

Fonte: WEGENER, Michael; FURST, Franz. Land-Use
Transport interaction: State of the Art. In: Instituto da Mobilidade
e dos Transportes Terrestres (IMTT). Portugal, 2011.

Entendemos assim que o uso do solo urbano defi-
nido nos planos de (re)ordenamento interno da cidade,
estabelece as condi¢des espaciais em que se podem
organizar os sistemas de transportes do qual depen-
dem as condig¢des e oportunidades de acessibilidade
e mobilidade de pessoas e produtos.

Aanalise do IMTT chama a atengao para o fato de
que mesmo sendo notdria a inter-relagdo uso do solo/
transporte, os conteldos técnicos especificos da sua
abordagem nos instrumentos de gestao urbana requer
a adequacédo de metodologias e dos instrumentos de
planejamento a fase do ciclo em que se considere
estratégico intervir.

(...) existe uma clara diferenciagdo de ambito e
de conteudos entre os planos de ordenamento
do territério e os planos de mobilidade e trans-
portes, que indica que estes planos ndo devem
ser acumulados no processo de elaboragéo dos
planos de ordenamento territorial, embora seu
desenvolvimento possa ser sequiencial ou mesmo
simultaneo. (IMTT, 2011, p. 21)

Neste sentido, importa desde logo identificar o
nivel de reorganiza¢ao urbana com consequéncias no
uso do solo e nos transportes, o que implica avaliar o
nivel de alteragbes desejadas e o tipo de instrumento
mais adequado para a abordagem do sistema de trans-
portes IMTT, 2011). Esta avaliagao precisa ser feita na
fase inicial dos projetos, a fim subsidiar a definicdo es-
tratégica para os processos de reordenamento espacial
urbano. Segundo estudo do IMTT, nos casos em que
se considerem necessarias alteracdes significativas do
sistema de transportes com implicagées no ordenamen-
to do uso do solo, sera recomendavel, caso ndo exista
um Plano de Mobilidade e Transportes com incidéncia
no espago urbano, que esse plano seja realizado em
simultadneo com o processo de elaboragao dos projetos
de reestruturagéo urbana.

Os estudos e questdes levantados pelo IMTT, nos
colocam que, embora deva existir uma estrita articula-
¢ao e complementaridade entre os projetos de reestru-
turagao urbana e os estudos e planos de mobilidade e
transportes, com vista tanto a adequada organizagao
espacial das atividades e fungbes e a eficiéncia das
infraestruturas e servigos urbanos, como a qualidade
urbana e ambiental, os projetos de reestruturacao de-
vem abordar e desenvolver os aspectos especificos do
seu ambito e conteldo no sentido de atingirem, para
cada situacao, a maior eficacia como instrumentos de
gestao do territério.
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Assim, o proprio IMTT recomenda que os projetos
de reestruturacao tenham especial atengao, conforme
as escalas de planejamento, com as seguintes ques-
toes:

a) relagdes de acessibilidade a estabelecer e a
privilegiar entre os diversos espagos em funcao dos
seus usos e caracteristicas morfo-tipoldgicas, com
especial atencédo a localizagao de funcdes e atividades
indutoras de fluxos de pessoas e de bens;

b) redes de transportes constituidas pelos espa-
gos-canais que, com as suas diversas caracteristicas
funcionais e hierarquia, proporcionam as condigdes de
acessibilidade nas diversas areas;

¢) principais infraestruturas e equipamentos que
integram as redes dos diversos modos de transporte,
dos quais dependem as condi¢des de eficiéncia e
qualidade do seu funcionamento e dos servigos que
prestam.

Afigura 2 procura mostrar os campos especificos
do planejamento urbano e territorial e do planejamento
dos transportes/mobilidade, cabendo aos primeiros
organizar espagos que proporcionem adequadas con-
dicdes de acessibilidade entre atividades e funcgbes
urbanas localizadas ou a implantar no territério, e, aos
segundos, organizar as redes e servigos de transportes
que, no mesmo territério, déem resposta a procura de
deslocacao de pessoas e bens.
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Figura 2 — Campos de intervengao dos planos de mobilidade
e planos de ordenamento

Fonte: WEGENER, Michael; FURST, Franz. Land-Use
Transport interaction: State of the Art.

In: Instituto da Mobilidade e dos Transportes Terrestres
(IMTT). Portugal, 2011.
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Reestruturacéo urbana e novas centralidades

Reconhecemos que no interior dos processos de
reestruturacdo e requalificacdo urbana, um conceito
ganha importancia estratégica: a centralidade urbana.
Esta torna-se fundamental, ndo sé na analise, carac-
terizagdo e compreensao das estruturas urbanas e do
seu funcionamento, mas também no seu planejamento.
O desenvolvimento de redes de centralidades nas di-
versas escalas urbanas constitui, atualmente, um dos
aspectos estratégicos da reestruturacéo e requalifica-
¢ao das cidades, e que de forma mais decisiva permite
articular os sistemas de transportes € o uso do solo,
dando resposta nomeadamente as orientagdes estra-
tégicas dos projetos de reestruturagéo, os quais preco-
nizam o desenvolvimento de uma cidade policéntrica,
o desenvolvimento de redes de centralidades locais e
a estruturagédo dos espacgos de urbanizagio difusa e
de construgao dispersa.

O reforgo das centralidades urbanas periféricas e
o desenvolvimento de novas centralidades € uma das
linhas de forga das politicas de estruturagao urbana que
vem sendo aplicada em varios paises, como Estados
Unidos, Portugal, Franga, no sentido de reforgar a
atratividade e competitividade das cidades, de atribuir
maior urbanidade as periferias e as areas de urbani-
zagao dispersa, e de contribuir para a coeséao social
e espacial proporcionando servigos diferenciados e
qualificados mais préoximos das populagdes, em espa-
¢os que constituem referéncias urbanas. As areas de
centralidade urbana também se diferenciam de outros
espagos de polarizagéo territorial e geradores de
fluxos, porque sédo espacos privilegiados de encontro
e de socializagdo de bairros, de aldeias, de cidades
ou de regides metropolitanas e, consequentemente,
espacgos de referéncia para as comunidades locais e
de representacao da sua urbanidade.

O conceito de centralidade urbana ja nao se refere
apenas aos centros tradicionais das cidades e, muito
menos, aos centros direcionais tipo “central business
district”’, mas, mais globalmente, a areas que, a diversas
escalas territoriais, se diferenciam das areas envolven-
tes por concentrarem atividades e fung¢des urbanas
diversificadas que polarizam a vida coletiva—social,
cultural, ludica, econdmica, etc. — e que constituem,
por isso, espagos estruturantes dos territérios urbanos
(IMTT, 2011)

Segundo o IMTT (2011), o desenvolvimento de
redes de centralidades a diversas escalas &, portan-
to, uma forma de reorganizar e requalificar espagos
urbanos existentes, tanto no sentido de regenerar e
revitalizar espacos obsoletos em abandono mas que
oferecem evidentes vantagens de posi¢ao na estrutura
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urbana por disporem de boas condigbes de acessibili-
dade potencial, como de estruturar, conter e intensificar
0 uso de espacgos de urbanizagao dispersa ou fragmen-
tada, como, ainda, de renovar e revitalizar as areas
centrais das cidades tradicionais criando condi¢des de
atragdo para novos usos terciarios, novas tipologias de
servigos avangados, ou novos equipamentos publicos
ou privados.

Entendida como uma condi¢ao da centralidade, as
condigdes de acessibilidade constituem um importante
fator de diferenciacao territorial e sdo determinantes na
conformacao e no desenvolvimento das centralidades
urbanas. O mais simples cruzamento de ruas é um pon-
to de referéncia urbano com atributos de centralidade.
Muitas das micro-centralidades urbanas organizam-se
na confluéncia de arruamentos, exatamente por serem
pontos de referéncia da malha urbana e por disporem
de condi¢des singulares de acessibilidade, nomeada-
mente para as deslocagdes a pé. Ja as centralidades
de nivel urbano ou regional exigem condigdes de
acessibilidade que dependem de infraestruturas de
transporte adequadas a essa escala como sejam a
ligacdo a nos da rede viaria regional, a integracéo na
rede viaria urbana estruturante servida por transporte
publico, ou a proximidade a interfaces de transportes,
a estacdes de metropolitano ou de trem..

O planejamento urbano deve ter presente a ideia
que as centralidades urbanas dependem, nas diversas
escalas territoriais, das condigbes de acessibilidade, as
quais configuram espacialmente as suas areas de influ-
éncia onde se localiza a maioria dos seus utilizadores/
consumidores. Neste sentido, cada area de centrali-
dade depende da relagao que se estabelece entre um
conjunto de servigos e os utilizadores/consumidores da
sua area de influéncia, isto €, depende da massa critica
de sustentagdo dos servigos nela localizados (IMTT,
2011). Esta preocupacgéo esta presente, por exemplo,
nas avaliagdes que fundamentam decisdes de localiza-
¢ao de empresas de servigos e de comércio bem como
de alguns grandes equipamentos coletivos.

Os estudos do IMTT apontam que na nova di-
menséao dos territdrios urbanos, o centro da cidade
tradicional deu lugar ao desenvolvimento de estruturas
policéntricas (planejadas ou n&o) relacionadas com a
reconfiguragdo dos espagos urbanos e com as novas
condic¢des de acessibilidade urbana. Segundo as ana-
lises do instituto, o conceito de centralidade urbana
subjacente as politicas e ao planejamento urbano tem
estado muito ligado a ideia de centro urbano tradicional,
tanto na sua dimens&do como no seu papel funcional e
simbdlico. Desenvolver novas centralidades tem sido,
em geral, criar “novas expressoes de centralidade” que

podem, afinal, entrar em concorréncia com os centros
histéricos e ter efeitos negativos sobre as areas cen-
trais tradicionais através de “efeitos de succédo” e de
esvaziamento. No caso de algumas cidades, com o
Rio de Janeiro, por exemplo, é preciso ter certa par-
ciménia quanto a esta afirmacéo, visto que sua area
central tradicional vem passando nos ultimos anos por
um processo de “revitalizagao”, o que tem contribuido
para a atragao de inUmeras atividades e servigcos, com
destaque para o setor de turismo e lazer (museus,
restaurantes, exposig¢des, passeios guiados, caminhos
histéricos etc).

O desenvolvimento de novas centralidades nao
tem como objetivo apenas “arrumar o territério” ou
modernizar a sua imagem, ndo se trata de uma questéo
de morfologia urbana, mas de dar resposta as novas
formas de organizagéo da sociedade e da economia.
Segundo o IMTT,

€ uma nova complexidade da economia e da
vida coletiva que exige a organizagéo dos ter-
ritérios urbanos e a reestruturagdo das cidades
tradicionais com base em redes de centralidades
com fungdes de complementaridade a diversas
escalas, com diversos padrdes de acessibilidade
e com diferentes dimensdes territoriais, implicando
reavaliar e definir os papeis do transporte publico e
do transporte individual assim como as condi¢des
da sua sustentabilidade (2011, p. 33).

O planejamento e a operacionalizagéo das cen-
tralidades urbanas tém de ser abordados a diversas
escalas espaciais, desde o bairro como pélo de vida
local, com os servigos de proximidade, ao “centro da
cidade” como espaco de identificagao e federador da
cidade tradicional, as centralidades que estruturam as
areas urbanas dispersas, mas também aos espacos
metropolitanos como entidades que se afirmam em
espagos politicos, culturais e econdbmicos alargados/
globalizados.

Para o IMTT (2011), a centralidade é uma qualida-
de que permite a determinados pontos do espaco urba-
no constituirem-se como espacos de polarizagao e de
organizacgéo da vida social e econdmica. Concretizam-
se em pontos de concentragcdo de fluxos materiais e
imateriais induzidos por 3 fatores que diferenciam estes
espacos nos territérios em que se integram:

- Acessibilidade privilegiada;

- Perfil funcional diversificado e diferenciado; e

- Imagem urbana distintiva.

O pequeno largo ou praga onde se localiza o
comeércio de proximidade, a parada do 6nibus, o equi-
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pamento coletivo, e que proporciona o encontro dos
vizinhos, a troca de informacéao, € um referencial para
aidentidade do bairro, constitui uma micro-centralidade
urbana de grande importancia para a vida de uma
comunidade local.

A analise do IMTT (2011) destaca que com este
tipo de centralidade urbana que, de certo modo, da
continuidade as formas de organizagédo da cidade
tradicional, surge atualmente uma outra familia de cen-
tralidades que traduz as novas formas de organizagao
e estruturagdo da cidade fragmentada. S&o as cha-
madas “centralidades-ilha”, constituidas por grandes
centros comerciais ou agrupamentos de superficies
comerciais, por parques de empresas que oferecem
servigos diversos, parques e complexos desportivos, ou
os aeroportos e outras interfaces de transportes com a
multiplicidade de atividades que associam.

O aparecimento de diversas novas areas de
centralidade nas ultimas décadas, quase sempre nas
periferias dos centros urbanos, implica a abordagem
desta tematica no planejamento urbano, tendo em
atengao as novas légicas e dinamicas do comércio e
dos servigos, as pré-existéncias, e as estratégias de
localizagao dos seus promotores, principalmente no to-
cante a dependéncia das condigbes de acessibilidade,
com implicagdes diretas nos sistemas de transportes.

A problematica Transportes/Uso do Solo envolve
infraestruturas viarias, espagos canais edificados,
espagos publicos, localizagao de atividades e fungdes
urbanas, e também redes e servigos de transporte pu-
blico, gestao de trafegos e de mobilidade, implicando a
avaliacao e coordenagao de componentes associados
a graus de incerteza e com capacidade de adaptagao
as mudancas muito diferentes e variaveis no tempo.

A articulagéo entre os planos de reestruturagéao
urbana e os planos de acessibilidade e transportes deve
ter em consideragao, caso a caso, face ao diagnéstico
dos problemas a abordar, as condigbes de mudanca
de situagdes pré-existentes avaliando a “inércia” dos
diversos elementos em jogo bem como as condigbes e
estratégias para a sua implementagéo (IMTT, 2011).

Aviabilidade das mudangas implica a adequacéao
das alteragdes propostas nos planos a situagao real
das areas da sua aplicagcado (poder-se-a considerar
que cada caso € um caso), com conhecimento das
populagdes e empresas envolvidas e da capacidade de
intervengao dos atores publicos e de mobilizagao dos
privados (promotores, proprietarios, operadores).

Neste sentido, as andlises do IMTT sugerem que
as mudangas propostas nos projetos de reestruturagao
devem se basear num quadro de decisdes que tenha
em conta pelo menos dois tipos de abordagem estraté-
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gica, as quais podem ser aplicadas separadamente ou
em complementaridade: as intervengdes estruturais nos
espacos urbanos e as intervencdes de ruptura com os
comportamentos instalados. As primeiras decorrem da
alteracéo conjugada do uso do solo e das infraestrutu-
ras de transportes associadas, no sentido de adequar
0 servigo de transporte a novas ofertas, implicando
intervengdes urbanisticas, que visam modificar global
ou parcialmente as relagoes funcionais e os fluxos no
espaco urbano. Esta abordagem assenta-se em cinco
aspectos principais (IMTT, 2011):

* Reordenamento com vista a melhor utilizagao de
espacos urbanos existentes de grande acessibilidade
(por exemplo — corredor de transportes publicos com
potencialidades para a localizagédo de atividades eco-
ndmicas e equipamentos coletivos);

» Reconverséo de areas urbanas obsoletas de
grande acessibilidade (zonas industriais e de usos
especiais em abandono);

» Desenvolvimento integrado da rede de centrali-
dades, articulada a diversas escalas territoriais e niveis
funcionais com infraestruturas de transporte (redes
viarias, estagdes de metrd ou trem, redes pedonais e
ciclovias);

* Integragéo de areas de grande atragao de utiliza-
dores nas redes de transportes regionais e locais (areas
empresariais e de logistica, centros comerciais, parques
desportivos, equipamentos supramunicipais); e

* Reordenamento e densificagdo de areas resi-
denciais de baixa densidade (criacao de centralidades
locais e articulagdo com sistema de transportes publicos
diversificados e flexiveis).

No que tange as intervencdes de ruptura com os
comportamentos instalados, recomenda o IMTT que
as mudangas, em fungdo da sua abrangéncia e grau
de intervencédo, devem ser enquadradas por planos
de reestruturagdo e ainda por planos de mobilidade
e transportes, tendo como base projetos concretos
de reordenamento do espago publico associados ou
baseados em estudos de reordenamento de espacos
canais que podem necessitar ou nao de trabalhos mais
especificos no ambito das circulagdes e estacionamen-
to. A introducéo de rupturas nos sistemas instalados
implica, em geral, mudancas estruturais. Envolvem n&o
sO alteragdes ao uso do solo, do espago publico e do
sistema de transportes, mas sobretudo implicam mu-
dangas nos comportamentos individuais e coletivos no
tocante a utilizagao do territério e dos espagos urbanos
em particular, bem como na organizacéao e gestdo do
servigo de transportes.
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Destaca o IMTT que a formulacdo do modelo
espacial ou das solugdes urbanisticas deve consi-
derar, ainda, de forma sistematica, os “temas-chave”
que articulam, em cada situagédo, o ordenamento ur-
bano e o planejamento da mobilidade e transportes,
isto é, por um lado as formas de ocupacgéo do solo,
as caracteristicas dos espacos edificados e os usos
instalados ou previstos, e, por outro, as redes que os
conectam constituidas pelos espacgos canais, percur-
sos e n6s (Quadro 1). Convira ainda ter em conta que
a identificacdo das redes e dos respectivos nés em
sede dos planos de reestruturagdo tem de considerar
a virtualidade da intermodalidade no sentido de se
perceber como podem ser incentivados os nos da
intermodalidade onde, teoricamente, a acessibilidade
sera maior por convergéncia de diferentes solugdes
(IMTT, 2011).

Quadro 1 - Temas estruturantes da relagdo uso do
solo/transportes

Aspectos a serem
considerados

Areas habitacionais como
principais origens de
deslocamento e viagens de
pessoas;

Temas-chave

Condic¢des de acessibilidade e
insercéo territorial;

Areas com uso residencial | | gcalizagéo de equipamentos e
predominante servigos de proximidade;

Areas habitacionais:

“bairros” Acesso a transporte publico

(estacOes e interfaces);

Morfologia do espago publico e
valorizacdo dos espagos.

Selecéo de areas relacionando

Areas de concentrag&o de A0 de aclic
localizagéo e acessibilidade;

atividades:

Articulacdo com redes e nés de
transportes;

parques empresariais

areas logisticas .
Acesso a transporte publico e

centros comerciais oferta de estacionamento.

industrias isoladas

Selecdo de areas relacionando
Grandes equipamentos localizagéo e acessibilidade;

coletivos: . ~ .
Articulacdo com redes e nos de

ensino e cultura transportes;

saude Acesso a transporte publico e

oferta de estacionamento.
lazer

Fonte: IMTT, 2011. Adaptado pelo autor.

Consideracdes Finais

Toda essa discussdo nos deixa perceber que a
medicao da acessibilidade como instrumento de (re)
ordenamento é um fator deveras importante no estabe-
lecimento de planos de reestruturagéo urbana, onde a
eficacia dos planos de acessibilidade e/ou transportes
na articulagédo com os planos de reestruturagdo depen-
de da justa avaliagdo de cada caso e da adequagao de
objetivos e dos programas dos dois tipos de planos.

As pessoas movimentam-se no espacgo por diver-
sos motivos fazendo deslocamentos em que podem
utilizar um ou mais meios de transporte. Os desloca-
mentos sdo determinados pela localizagdo dos usos e
fungbes urbanas implantadas no espago, cujas ligagdes
se fazem pelos espacgos publicos e pelas redes viarias
neles integradas. A movimentagdo de pessoas e de
mercadorias faz-se com base no sistema de transportes
constituido pelas infraestruturas e pelos servigos que
nelas operam.

A avaliagcao das condi¢gbes de acessibilidade
potencial através da sua medicao deve ser adequada
a cada tipo de plano e a dimensao e complexidade da
area estudada. Por exemplo, no @mbito de um plano
envolvendo uma pequena area pode ter sentido avaliar
a acessibilidade pedonal aos servigos e equipamentos,
ou a pontos de 6nibus. A medig¢éo, neste caso, pode
fazer-se em distancia e estimativa de tempos para di-
versos tipos de utilizadores. Por outro lado, no caso de
um plano de reestruturagdo abrangendo uma grande
area, poderao ser calculadas distancias entre pontos
significativos da estrutura urbana (centro de areas
habitacionais, paradas e interfaces de transportes,
equipamentos coletivos, servigos de interesse geral,
etc.) e avaliados tempos de deslocamento em fungao
de diferentes meios de transporte (a pé, automovel,
Onibus, trem, metrd, VLT, bicicleta etc.).

A elaboragao dos planos de reestruturacéao ur-
bana constitui uma oportunidade para a identificacéo
de areas de acessibilidade potencial e da definicao de
estratégias de gestao do territério no sentido de articu-
lagdo do uso do solo (fungdes, atividades, densidade,
compacidade) com as condi¢cdes de acessibilidade
proporcionadas pelas redes viarias e tipos de servico
de transporte (ferroviario, metroviario, VLT, BRT, pe-
donal e outros modos) que possam estabelecer niveis
adequados de conectividade entre os espagos.

Em geral, o aproveitamento das vantagens de
posicao recorrendo a otimizagao da relagao entre o uso
e ocupacao do solo e a acessibilidade proporcionada
pelo sistema de transportes, contribui para uma maior
sustentabilidade, eficiéncia e melhores condigbes de
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competitividade das areas urbanas e esta subjacente
as estratégias de desenvolvimento de novas expres-
sbes de centralidades, como a que vem ocorrendo a
partir do aproveitamento de estruturas presentes em
antigas areas industriais urbanas, em processo de
obsolescéncia e desuso.
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