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APRESENTACAO



A consciéncla
urbanistica da cidade

E com grande satisfacdo que me dirijo aos
leitores da obra que, por iniciativa e responsabi-
lidade da Camara Municipal de Porto Alegre, vai
agora a lume. Satisfagéo, primeiramente, de ca-
rater institucional, compartilhada com os verea-
dores desta Legislatura e da anterior, motivada
pela certeza de que este livro ser4 uma referén-
cia importante para quaisquer debates que ve-
nham a ser feitos sobre o futuro de nossa capi-
tal. No entanto, tenho satisfagdo também pelo
sentimento do dever cumprido, da convicgéo de
que com esta publicagdo e com a promoc¢éo do
grande evento que esta na origem — o Férum
Porto Alegre, uma visdo de futuro —, esta Casa
forneceu uma importante contribuicdo para o
amadurecimento do que talvez deva ser chama-
do a consciéncia urbanistica da cidade.

Para a compreensédo adequada desse pon-
to, creio que ndo serdo demasiadas algumas
observacoes, destinadas a esclarecer as ativida-

des ordinarias do Poder Legislativo no plano

municipal, assim como as circunstancias espe-
ciais a luz da qual devam se visualizar os traba-
lhos que deram origem a este livro e a sua pre-
sente entrega ao publico leitor.

Como se sabe, nas democracias modernas,
a responsabilidade primaria de toda Casa Legis-
lativa reside na apreciagdo dos projetos de lei
encaminhados pelo Poder Executivo, além da-
queles elaborados a partir e dentro das compe-
téncias do préprio Legislativo. Alias, sem entrar
em polémicas estéreis sobre a importancia rela-
tiva das competéncias dos Poderes de Estado,
pode-se dizer que a responsabilidade de legislar
é universalmente considerada como a mais alta
expressdo dentro da macro-organizacdo e da
distribuicdo das fungdes publicas dentre os Po-
deres do Estado. Apesar disso, convém notar
gue o exercicio dessa fungdo tende, em muitos
casos, a rotinizar-se, até mesmo, em consequén-
cia da sucessao regular dos ciclos legislativos.

Além disso, ndo é raro que os debates parla-
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mentares se deixem atrair por assuntos de in-
teresse transitério e menor. Assim, no caso das
camaras municipais, observa-se, com frequén-
cia, que, quando nédo ocupadas com suas res-
ponsabilidades mais nobres de apreciacdo e
votacao do orgamento, ou, de tempos em tem-
pos, do Plano Diretor da cidade, desperdigam
0 seu tempo com questdes secundarias, qua-
se sempre apreciadas de forma descontextu-
alizada, raramente se ocupando de entender e
promover uma visdo de conjunto e de longo
prazo da cidade, cuja representacdo politica
lhes compete. No entanto, no caso especifico
de nossa cidade, o debate urbano publico, in-
felizmente, tem se caracterizado pelo acirra-
mento de posi¢cBes sobre questdes pontuais,
com pouca perspectiva de conjunto. Por isso,
néo é dificil entender por que o trabalho parla-
mentar em nossa capital, embora sempre res-
ponsavel, seguidamente tenha se desenvolvi-
do sem levar em conta uma visdo urbanistica
mais abrangente.

Em vista disso, ter esta Casa tomado a ini-
ciativa de promover um debate aprofundado so-
bre a problemética urbana atual foi excepcional
e atestadora do desejo dos vereadores porto-
alegrenses de ndo apenas buscarem subsidios
para a qualificacdo de seu trabalho ordinario,
mas também de promoverem na propria opi-
nido publica da cidade um aggiornamento e um
aprofundamento da consciéncia dos problemas
urbanos. Ao fazer isso, é claro que a Casa foi
além de suas responsabilidades ordinarias;
contudo, demonstrou um notavel compromis-
so com a obrigagdo de zelar para que as orien-
tacOes e diretrizes de estado, relativas ao de-
senvolvimento da cidade, sejam feitas com base
em uma compreensao licida do que é o mun-

do urbano em nossos dias.

Essa é a razdo pela qual os legisladores de
Porto Alegre - os vereadores desta Legislatura e
da anterior -sentem-se particularmente orgulho-
sos de entregarem a opinido publica este livro,
que marca a contribuicao especial que procura-
mos fazer para a renovagao do debate urbanisti-
CO em nossa capital.

Eu faltaria, porém, com um dever de since-
ridade, se ndo dissesse que , pela primeira vez,
no final de 2007, fui honrado pelos meus cole-
gas vereadores com a indicacdo para a Presi-
déncia da Casa.Entdo, a partir disso, acalentei o
projeto de promover um debate sério sobre o
futuro de Porto Alegre. Na verdade, hd muito
tempo sentia que a falta de discussdes mais
aprofundadas era uma das razdes pelas quais
existiam tantos aspectos de nossa vida coletiva
que ainda estdo aquém do que todos os cida-
daos porto-alegrenses legitimamente almejam.
Por certo, poderia-se julgar que havia e ha algo
de paradoxal nesse nosso ponto de vista, pois,
afinal, Porto Alegre tornou-se mundialmente
conhecida por ter inventado o orgamento parti-
cipativo. Todavia, todos sabemos que essa ino-
vacdo institucional, em si, necessariamente con-
centra a atencdo da cidade em questfes pontu-
ais, de equacionamento anual, além de passi-
veis de serem objeto imediato da acdo do Poder
Publico. A consequéncia disso foi que, nos ulti-
mos tempos, a opinido publica da cidade tem
dado muito pouca atengéo as questdes de fun-
do néo apenas as relativas as infraestruturas de
transporte, ao saneamento e a habitacdo, mas
também a iniciativa privada -que decorrem dos
desdobramentos urbanos das novas oportuni-
dades e desafios econdémicos trazidos pelo mun-
do globalizado.

Seja como for, assim que assumi a Presi-

déncia da Camara de Porto Alegre, procurei



meus colegas e propus que realizdssemos, ao
longo do exercicio de 2008, o projeto Porto Ale-
gre, uma visdo de futuro. Para isso, formamos
uma comissao para tratar do assunto, integrada
pelos vereadores Adeli Sell, Neuza Canabarro e
Claudio Sebenelo, a qual coube coordenar a
execugao do projeto.

Em primeiro lugar, fomos em busca de par-
cerias relevantes, esfor¢co que nos levou ao Ins-
tituto dos Arquitetos do Rio Grande do Sul, a
Sociedade de Engenharia de Porto Alegre, a
Associacdo dos Escritérios de Arquitetura do
Estado, instituicbes que, ao aceitarem nosso
convite, se tornaram copromotoras do evento.
Do mesmo modo, procuramos as Universida-
des e, igualmente bem recebidos, passamos a
contar com o apoio da Universidade Federal do
Rio Grande do Sul (UFRGS), da Pontificia Uni-
versidade Catdlica (PUCRS) e da Universidade
Ritter dos Reis (UniRitter). Para coordenar tec-
nicamente o projeto, convidamos o Professor
Jodo Carlos Brum Torres, que por duas vezes
foi Secretéario de Planejamento do Estado. De-
pois disso, tendo em vista as limitagbes orca-
mentérias da Camara e o caréater social e co-
munitario da ideia, cuja realizacdo perseguia-
mos, fomos em busca de patrocinios e pude-
mos contar, entdo, com o apoio material de um
amplo e respeitavel espectro de apoiadores, que
serd detalhado mais adiante.

Montada, assim, essa base material, com o
apoio de nosso Coordenador-geral, competen-
temente secundado pelo Coordenador-geral
Adjunto, Sr. Marcello Beltrand, pelos quatro co-
ordenadores tematicos - os professores douto-
res da Universidade Federal do Rio Grande do
Sul, a Economista Maria Alice Lahorgue, o En-
genheiro Luis Antonio Lindau, o Arquiteto Be-

namy Turkienicz e o renomado Arquiteto e Ur-

banista Jorge Francisconi -contando ainda com
o eficiente apoio operacional da Empresa Capa-
cita Eventos, foi executado o projeto, cujo dese-
nho e resultado serdo apresentados na sequén-
cia deste livro. Alias, cabe mencionar, antecipa-
damente, que esta obra trouxe para a discusséo
de nossa cidade um grande e qualificadissimo
grupo de urbanistas - gauchos, brasileiros e in-
ternacionais - gue nos asseguraram e participa-
ram do grande debate que agora publicamos.
Orgulhosos desse empreendimento, desejando
boa leitura aos que acessarem estas paginas,
gueremos reafirmar, mais uma vez, noSso com-
promisso com o futuro desta cidade e, muito
especialmente, com os valores de um urbanis-
mo humanista, que, antes de tudo, esta preo-
cupado com o bem-estar dos porto-alegrenses.
Além disso, inclui, convém sublinhar, a par do
dinamismo econdmico e da consequente gera-
cdo de empregos, um sistema viario eficiente,
condi¢des de moradia dignas para todos, infra-
estruturas de saneamento, drenagem, coleta e
disposicao final de lixo adequadas, logradouros
publicos bem cuidados, seguranca publica e,
também, por Ultimo, mas ndo menos importan-
te, uma valorizagdo da dimensédo estética da

nossa, ainda linda, Porto Alegre.

SEBASTIAO MELO

Presidente da Camara Municipal
de Porto Alegre no biénio 2008-2009
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Porto Alegre uma visao de
futuro: a consciéncia
urbanistica da cidade

por Jodo Carlos Brum Torres

No dia 14 de maio de 2008, no teatro do
Prédio 40 da Pontificia Universidade Catdlica
do Rio Grande do Sul (PUCRS), com a presen-
¢ca da governadora do estado, do prefeito de
Porto Alegre e do presidente da Camara Muni-
cipal, foi aberto oficialmente o ciclo de debates
Porto Alegre, uma visdo de futuro. A sesséo de
abertura foi imediatamente seguida pelo primei-
ro dos debates, dedicado ao tema da Mobili-
dade Urbana. No dia 22 de julho, o Férum de
encerramento concluiu o trabalho que, naque-
les dois meses, fez da problematica urbana por-
to-alegrense um foco central de interesse da
opinido publica local.

E para preservar os valiosos resultados des-
se debate inovador que, por iniciativa da Camara
Municipal de Porto Alegre, é agora publicado este
livro, no qual esta apresentada uma boa parte do
que foram as apresentacdes, comunicagdes e 0s
debates ocorridos naquele curto, mas, do ponto

de vista urbanistico, memoréavel periodo.

Nessa introducgdo, sdo destacados os ele-
mentos que permitem compreender aspectos
centrais do empreendimento, a saber: motiva-
¢ao e objetivos gerais, composigéo da base ins-
titucional e operacional, o desenho técnico que
presidiu-lhe a realizagcdo, o espectro tematico e,
por fim, as licBes que foram deixadas pelo Porto
Alegre, uma visdo de futuro.

Com relacdo ao primeiro desses pontos, o
essencial é a reconstituicdo do contexto e das
motivagdes que deram sustentacao a iniciativa.
Para isso é necessario apresentar as preocupa-
¢Oes que levaram o Presidente da Camara Mu-
nicipal de Porto Alegre, o vereador Sebastido
Melo, a propor a seus pares o Porto Alegre, uma
visdo de futuro e que também fizeram com que
os vereadores porto-alegrenses aprovassem o0
projeto consensualmente. Além disso, requer
trazer a luz o contexto em que brotaram e se
desenvolveram essa iniciativa e essas decisoes,

0 que permitird também explicar as razdes que
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levaram a todos quantos se preocupam técni-
ca, profissional e politicamente com a cidade
a reconhecer o debate proposto pela Camara
Municipal como de alto interesse e uma opor-
tunidade absoluta.

Com relacdo a segunda das tarefas assu-
midas nessa introducéo, o que cabe fazer é
oferecer uma breve ideia das complexas trata-
tivas institucionais e operacionais que, mais
do que permitir a realizagdo de um ciclo de
eventos, fizeram do Porto Alegre, uma visédo
de futuro um acontecimento de grande enrai-
zamento comunitario de significativa forca
politica.

O terceiro desses esclarecimentos intro-
dutérios devera constituir-se na explicacao da
|6gica e ordem de reflexdo que presidiram a
modelagem da proposta de discussdo apro-
fundada sobre o desenvolvimento porto-ale-
grense, incluindo-se ai a eleicdo dos temas,
subtemas, assim como a escolha dos partici-
pantes. Isso significa que referéncias temati-
co-conceituais orientaram a estruturacao téc-
nica do projeto, dando-se conta também dos
elementos que explicam o carater inovador de
sua contribuicao a discussao sobre Porto Ale-
gre e sobre o seu futuro.

Em quarto lugar, para concluir essa expo-
sicdo dos elementos contextualizadores, ca-
berd ainda destacar algumas das principais
conclus@es do Porto Alegre, uma visdo de fu-
turo, assim como por em destaque os desdo-
bramentos politico-institucionais que decorrem
do esforco feito em 2008 — notadamente o
endosso firme e entusiasta a proposta de cri-
acdo de um Instituto de Altos Estudos Urba-
nos em Porto Alegre — e que devem ser toma-
dos como incorporados a melhor consciéncia

urbanistica da cidade.

1. PORTO ALEGRE, UMA VISAO DE FUTURO:

MOTIVAGAO E CONTEXTO
1.1 A Motivacédo e o Contexto Politico

Como é de praxe em relagdo a iniciativas ins-
titucionais, as motivagdes que levaram a Camara
Municipal de Porto Alegre a propor a realizacdo de
um grande debate sobre o futuro da cidade foram
multiplas e podem ser analisadas em mais de um
plano.

Contudo, nesse caso é preciso, desde logo,
destacar que a iniciativa é indissociavel do projeto
de renovacgéo da atividade parlamentar concebida
e implementada pelo vereador Sebastido Melo,
quando foi eleito para a presidéncia da Camara de
Vereadores do Municipio, ao final de 2007. Com
efeito, tdo logo assumiu a dire¢do da Casa, tratou
de por em marcha as linhas de renovacgéo da ativi-
dade parlamentar municipal, que a luz de sua lon-
ga experiéncia de militante politico e de parlamen-
tar Ihe pareciam necessérias e urgentes.

A primeira delas era a modernizacdo adminis-
trativa da Camara, organismo, que como tantos
de seus congéneres no Brasil, acumulava proble-
mas administrativos sérios, cuja superagao inte-
gral ndo poderia ser feita do dia para noite, mas
que precisavam ser enfrentados com deciséo e
renovagao de métodos. O desdobramento pratico
dessa avaliacdo foi a celebragdo de um convénio
com o Programa Galicho de Qualidade e Produti-
vidade (PGQP), instituicdo prestigiada e reconhe-
cida no Rio Grande do Sul como de grande expe-
riéncia e competéncia na promocéo de reformas
de processos de producgao e gestao tanto na area
privada quanto na publica.

Em segundo lugar, a nova Mesa Diretora em-
preendeu uma iniciativa ordenada de incremento
do didlogo da Camara com os cidadéos porto-
alegrenses, acdo essa destinada a melhorar aima-

gem do Parlamento municipal com a opinido pu-



blica da cidade, a colocar em sintonia e a compro-
meter mais diretamente os vereadores com 0s
interesses comunitarios. Praticamente, essa di-
retriz traduziu-se em um plano de realizagdo de
audiéncias publicas descentralizadas, nas quais
arepresentacao parlamentar deslocava-se de sua
sede para colocar-se em contato com 0s inte-
resses vivos da sociedade, dispondo-se, assim,
a ouvir as reivindicacdes e reclamacdes da co-
munidade e colhendo também a oportunidade
para prestar contas de seu trabalho. Desse
modo, em termos relativamente informais, a
Cémara de Vereadores de Porto Alegre dava, em
2008, um belo exemplo de aumento da accoun-
tability do Parlamento local.

Em terceiro lugar, enfim, o programa de re-
novacdo da Camara Municipal envolvia um iné-
dito projeto de fazer da instituicédo a base de pro-
mocao de um grande debate sobre o futuro de
Porto Alegre.

Para aperceber-se de quéo inovadora era
essa proposta do Presidente Melo, é necesséa-
rio, porém, ter bem presente como é o funcio-
namento ordinario de uma Casa Legislativa.
A proposito, o primeiro registro a fazer € que a
essas instituicBes néo faltam, em absoluto, opor-
tunidades de debate, podendo-se dizer, na ver-
dade, que este é o estado permanente do Poder
Legislativo, pois sobre ele convergem ndo ape-
nas todas as propostas de alteragdo do marco
legal sob o qual se desdobra a vida social, mas
também os interesses vivos que estao por tras
de cada sugestédo de alteracdo legislativa. As-
sim, ao ensejo dos projetos de lei encaminha-
dos pelo Executivo ou das contestacdes que
aqueles sejam opostas, ou das sugestbes de
alteracdes que lhes sejam enderecadas, ou de
substitutivos que parecam oportunos, o Legis-

lativo é constantemente compelido a interagir

com o processo social real e a envolver-se com
o futuro da comunidade que Ihe compete repre-
sentar. A situacdo de Porto Alegre e de sua Ca-
mara néo faz excegao a esse quadro, e é natural
perguntar por que, afinal, uma instituicio que
esta estrutural e constantemente no centro dos
debates sobre a vida concreta da cidade haveria
de querer promover debates externos, alheios ao
exercicio de sua j& muito alta e solicitada res-
ponsabilidade ordinaria.

A resposta a esse questionamento néo é difi-
cil, embora requeira atencdo nas questdes relati-
vas a propria natureza do trabalho parlamentar e
nas circunstancias mais especificas, referentes ao
modo como vem tendo lugar o desenvolvimento
institucional de Porto Alegre.

Com relagdo a primeira dessas duas ordens
de consideragao, é preciso observar que, embora
o Parlamento seja, como ja dito, 0 espago institu-
cional no qual sdo discutidas e processadas as
mudancgas no marco regulador da vida social e, na
esfera municipal, 0 enquadramento legislativo da
vida da cidade, ndo é menos verdade que tais as-
suntos chegam a Camara parcelada e pontualmen-
te, na sequéncia dos projetos de leis, no essencial
de iniciativa do Poder Executivo.

Ora, esse fracionamento do trabalho legislati-
vo evidentemente ndo facilita a formacéo de uma
viséo de conjunto da dindmica urbana. Além dis-
S0, a repeticdo do ciclo legislativo e as conhecidas
restricbes ao direito de emenda fazem com que
mesmo 0 momento anualmente mais importante
da atividade parlamentar ordinaria — a aprovacéo
da Lei de Orgamento —tenda a tornar-se uma ativi-
dade rotineira, em que o Poder Legislativo, no mais
das vezes, intervém de maneira incidental e disper-
sa. No mesmo sentido, como fatores analogamen-
te estimuladores da dispersédo do trabalho parla-

mentar, ha ainda o fato de os titulares do Poder
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Legislativo Municipal encontrarem-se pessoal-
mente muito proximos de seus eleitores, 0 que
naturalmente lhes desvia a atengéo para assun-
tos menores, de natureza quase particular, os
quais acabam ocupando uma parcela despro-
porcional do seu tempo.

Nessas circunstancias, 0os mais licidos
dentre esses se apercebam de que falta a seu
trabalho uma perspectiva mais ampla sobre os
problemas de fundo de sua cidade. No entan-
to, para que o sentimento dessa caréncia vies-
se a ensejar a proposta de um grande debate
urbano em Porto Alegre — a realizagdo do Porto
Alegre, uma visdo de futuro —, foi necessario
gue a ele se agregassem outros fatores. Esses,
alids, de natureza mais especifica, relacionados
com a grande inovacdo institucional que mar-
cou a vida politico-administrativa de nossa ca-
pital no periodo recente e com a dinamica real
de desenvolvimento metropolitano. Referimo-
nos, no primeiro caso, ao Orgcamento Partici-
pativo (OP) e, no segundo, a um certo descom-
passo do desenvolvimento ocorrido na capital
galcha, comparativamente ao que se pode
observar em outras capitais brasileiras.

Quanto ao primeiro desses pontos, cabe res-
saltar que a consagracdo do Orcamento Partici-
pativo ndo apenas como a principal bandeira po-
litica, durante o longo periodo de administragéo
de Porto Alegre pelo PT, mas também como pra-
tica efetiva de concentracdo do debate politico
ordinério sobre questbes orgcamentarias, fez com
que o debate sobre Porto Alegre tenha por um
largo periodo de tempo se centrado, por um lado,
nos méritos e deméritos desse instrumento de
gestdo dos fundos publicos e, por outro lado,
na discussao das questdes pontuais afetas a alo-
cacao dos fundos publicos passiveis de discri-

minacao alocativa, isto é, os ndo comprometi-

dos com o pagamento da folha de pessoal, com
0 servico da divida e com o custeio basico.

Ora, embora n&o seja 6bvio, na verdade nédo
é muito dificil entender como e por que a con-
centracdo do debate politico sobre essas duas
questdes teve um efeito perverso sobre a per-
cepcdo e mesmo sobre o conhecimento técni-
co da dindmica urbana de fundo que vem mo-
delando o desenvolvimento de Porto Alegre.

Para tornar mais claro o que estamos que-
rendo dizer, convém nos determos por um ins-
tante sobre esses dois pontos. Ou seja, esta-
mos sugerindo que fazer — por 16 anos! — de
um tema abstrato, referente ao modo mais con-
veniente de controle de participacdo no Poder
Publico por parte dos cidadaos, o elemento cen-
tralizador das atengdes da opinido publica teve
como consequéncia inevitavel a absoluta subor-
dinacdo e, mesmo, a subalternizagdo das ques-
tBes urbanas concretas a essa problematica ins-
titucional e de carater eminentemente politico.
Assim, de maneira altamente paradoxal, o que
ocorreu foi que essa espécie de hiperpolitizagédo
do debate publico em Porto Alegre acabou por
ter um efeito inequivocamente despolitizador,
pois enquanto se polemizava sobre a importan-
cia ou a desimportancia do Orgamento Partici-
pativo, a vida urbana seguia seu curso, espon-
ténea e despercebidamente, em funcéo dos in-
vestimentos privados, das op¢des de habitacéo,
consumo e lazer dos cidaddos e do dia a dia
administrativo. Nesse sentido, pode-se dizer que
quanto mais politizada se fazia a discussé@o, me-
nos politizada se tornava a agenda urbana real
dos porto-alegrenses.

Entretanto, esses indesejaveis efeitos co-
laterais da disputa politica sobre o Orcamento
Participativo se agravavam ainda mais pelos efei-

tos concretos que pratica desse instrumento ins-



titucional tem sobre o0 modo de tratar das ques-
tdes da cidade. De fato, as discussdes envolvi-
das na implementacdo do Orgcamento Participati-
VO, a par do efeito positivo de vincularem as deci-
sdes de investimentos as demandas efetivas das
comunidades, tém, por outro lado, pelo menos,
duas implicagc8es indesejaveis e que, tal como
no caso que tratamos anteriormente, acarretam
um efeito de despolitizagéo e de obscurecimento
da agenda real da cidade. Ambos os pontos es-
tdo contidos ja no préprio nome da instituicao, ja
gue o orcamento também é conhecido como “lei
anua”, isto é, que o horizonte temporal das deci-
sBes que ele consagra € limitado a um exercicio
administrativo. Em segundo lugar, os debates do
Orgcamento Participativo estdo focados, obviamen-
te, sobre 0 uso de recursos publicos e, na verda-
de, sobre aquela parte de tais recursos que, como
aludido antes, ndo se encontra comprometida
com despesas compulsérias, como 0 pagamen-
to da folha de pessoal, do servico da divida, do
custeio basico. O mais importante é que tais dis-
cussfes passam necessaria e estruturalmente ao
largo do que a vida da cidade deve a iniciativa
privada, seja no que diz respeito ao ritmo e a es-
pecificacdo das edificacdes, da oferta de servi-
¢os, de localizagéo de atividades produtivas, ou
das opc0es residenciais particulares.
Concretamente, no caso de Porto Alegre, a
prevaléncia absoluta na agenda politica da cidade
dos temas do Orgamento Participativo — nos dois
planos que acabamos de distinguir — fez com que
0 debate sobre os rumos do desenvolvimento eco-
ndmico e urbanistico ficasse inteiramente em se-
gundo plano. Paradoxalmente, a cidade que se
tornou referéncia mundial em funcdo da criagdo
de um inovador mecanismo de democracia direta,
tornou-se cada vez mais cega a respeito do que

estava acontecendo com ela mesma.

Esse foi, pois, 0 pano de fundo da proposta
do vereador Sebastido Melo: o sentimento da falta
de reflexdo dos porto-alegrenses sobre os desti-
nos de sua cidade, a percepcéo de que Porto Ale-
gre precisava voltar a prestar atencdo as grandes
tendéncias de seu proprio desenvolvimento, a di-
namica urbana que, a revelia da consciéncia politi-
ca ordinaria, vinha compondo e transformando os

referenciais mais basicos da vida urbana local.

1.2. O contexto estrutural do Porto Alegre,
uma viséo de futuro: uma dindmica de
desenvolvimento e de desenvolvimento
urbano ignorado
Por certo, se ao longo dos ultimos anos Por-

to Alegre ndo tivesse estado submetida a tensées

e transformacdes de grande impacto sobre as con-

dicdes econdmicas, fisicas e mesmo culturais da

vida urbana, esta auséncia do debate urbanistico
talvez ndo fosse importante, uma vez que, sob uma
tal hipotética situacdo de estabilidade urbana, se
poderia imaginar que, afinal, os grandes proble-
mas da cidade seriam conhecidos; seriam, como
se costuma dizer, os de sempre, de sorte que nada
mais seria necessario do que ir gerenciando a roti-
na de seu enfrentamento nas préaticas regulares e
anualizadas da discussao orgamentaria, desenvol-
vidas primeiro nos 6rgaos técnicos do proprio Po-
der Executivo e, em seguida, nos foros distintos,
mas em Ultima andlise complementares, das reu-
nides do OP e do debate legislativo na Camara de

Vereadores da capital.

E preciso reconhecer, no entanto, que essa
hipétese de estabilidade da vida urbana porto-ale-
grense ndo corresponde em absoluto ao que foi a
evolugdo histérica da cidade no Ultimo quartel do
século passado e no inicio deste século XXI. Se é
verdade que Porto Alegre ndo experimentou nas

Ultimas décadas a mesma aceleragdo do cresci-
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mento demogréfico verificada em outras capi-
tais brasileiras, ndo é menos verdade que o cres-
cimento da regido metropolitana de Porto Ale-
gre continuou forte, assim como foram profun-
das as mudancgas qualitativas ocorridas na vida
da cidade nos ultimos anos, como é o caso do
crescimento muito acelerado da frota de veicu-
los particulares, das alteragdes nos padrdes dos
servigos de comércio em decorréncia da implan-
tacdo dos shoppings centers, do surgimento de
novos bairros, da tendéncia a decadéncia da area
central e assim por diante.

Com relagéo ao crescimento demografico,
isso pode ser comprovado quando se conside-
ra que, embora o incremento populacional de
Porto Alegre entre 1970 e 2007 tenha ficado em
torno de 60,4% (a cidade passou de 885.445
habitantes na primeira dessas datas para
1.420.667 em 2007), o crescimento da Regido
Metropolitana em um periodo ligeiramente me-
nor, entre 1970 e 2004, foi de 153% (a regido
metropolitana de Porto Alegre passou de
1.574.239 em 1970 para 3.983.905 habitantes
em 2004). Assim, ainda que a cidade ndo tenha
se expandido com a enorme aceleragdo verifica-
da em outras capitais brasileiras — como Brasi-
lia, Manaus, Fortaleza, Salvador ou Curitiba, que
entre 1970 e 2007 cresceram, respectivamente,
357%, 261%, 188%, 187% e 187% —, a verda-
de é que o alivio trazido pela expansdo demo-
grafica relativamente moderada foi, pelo menos,
parcialmente anulado pela expansédo do entor-
no metropolitano, o qual evidentemente pressi-
onou a infraestrutura de transportes da capital
e, desse modo, indiretamente, os demais servi-
¢os de infraestrutura.

No entanto, para evidenciar que os Ultimos
anos afetaram Porto Alegre muito profundamente

sob muitos aspectos e que tais alteracdes lhe

modificaram o panorama urbano global, é pre-
ciso acrescentar a consideragédo dos indicado-
res demograficos basicos a de varios outros ele-
mentos, tanto de carater econdmico-social quan-
to de natureza urbanistica.

Assim, para ndo dar mais do que alguns
exemplos, a renda per capita na cidade passou,
em valores constantes (expressos a pregos de
2000 - INPC), de 2.433 reais, em 1970, para
4.660 reais, em 1991, para 8.760 reais, em 2000
e para 11.875 reais, em 2007%, 0 que represen-
tou um incremento de 488% entre 0s anos que
extremam a série. Se for considerarado um peri-
odo menor, comparando a renda per capita de
1991 com a de 2007, tem-se que, nesses Ulti-
mos 16 anos, houve igualmente um crescimen-
to expressivo de 254,8%.

Ja com relagdo ao aumento de nimero de
domicilios, o incremento foi também muito sig-
nificativo, de 175% entre 1970 e 2007, como se

vé na série seguinte:

1970 » 197.910
1980 » 300.576
1991 » 380.987
2000 » 440.557
2007 » 547.950°

Ainda mais importante foi o aumento da fro-

ta de veiculos no periodo recente, que passou

* Agradecemos aqui as Economistas Maria Alice Lahorgue e Maria
Domingues Benetti pela geragdo das tabelas de que foram extraidas
estas informacgdes.

21970, 1980, 1991, dados compilados por Oscar Fernando Oso6rio
Balarine, Determinagdo do impacto de fatores socioeconémicos na
formacgédo do estoque habitacional em Porto Alegre, tese de douto-
ramento apresentada no Curso de Pés-graduacdo em Engenharia da
Producgéo da Universidade Federal de Santa Catarina, Floriandpolis,
1975, Tabela 1.1 (fonte: IBGE); 2000 dados do IBGE em <http://
www.ibge.gov.br/cidadesat/topwindow.htm?1>; 2007. Estimativa
com base na distribui¢cdo dos domicilios dentre as cidades da regido
metropolitana de Porto Alegre em 2000, com a divisdo politica de
2001, sob a pressuposicdo de que a participagdo relativa de Porto
Alegre na regido metropolitana manteve-se constante com relagdo
ao variavel nimero de domicilios particulares permanentes.



de 321.284, em 1999, para 591.598, em 2007.
E, porém, no plano urbanistico que as mudan-
¢as pelas quais passou Porto Alegre, nos Ulti-
mos anos, foram mais profundos, pois, em am-
bos os extremos do espectro social, o perfil da
cidade alterou-se de maneira muito profunda.
Com efeito, com relagdo aos zoneamentos
preferidos pelos empreendimentos construtivos
destinados as classes de renda mais alta, de-
pois das grandes pressdes que caracterizaram a
revisdo do Plano Diretor de Desenvolvimento
Urbano em 1987, houve uma ampliagdo dos
indices de aproveitamento por forca da admis-
sdo de maior densificacdo e verticalizacdo em
&reas urbanas tradicionais. Com isso, alterou-
se profundamente o perfil urbanistico dos Bair-
ros Moinhos de Vento e Petrdpolis, assim como
se viabilizou uma transformacdo completa e ra-
dical dos Bairros Bela Vista e Mont’Serrat. Isso
ocorreu devido, em grande medida, a demoli-
¢do do estoque construido — na maioria dos ca-
sos constituido por residéncias unifamiliares —
por edificagdes condominiais de alto padrao.
Processo anélogo ocorreu no Bairro Chacara das
Pedras, onde depois da abertura da Avenida Nilo
Pecanha, da construcéo, primeiro, do Shopping
Iguatemi e, depois, do Shopping Bourbon Coun-
try, houve a formagéo de uma area urbana intei-
ramente nova e de grande expressao na vida da
cidade em termos de expansdo e qualificacdo
do comércio, do lazer e mesmo da habitagéo.
Como ultimo dos capitulos dessa expansao da
base de assentamento territorial da classe mé-
dia alta na zona de polarizagéo criada pelos Sho-
ppings Iguatemi e Bourbon Country, cabe ainda
mencionar a criacdo ex nihilo, pode-se dizer, do
chamado Jardim Europa, area ainda em proces-
so de ocupagao, mas que ja se constitui em um

dos polos dindmicos da cidade com relacdo ao

assentamento de familias de classe média e clas-
se média alta®.

Nao foi, porém, unicamente nos bairros de
classes altas que a cidade se alterou, e rapida-
mente, nos Ultimos anos. Na Cidade Baixa, por
exemplo, um bairro tradicional e da classe mé-
dia, houve uma alterac@o de grande escala, de-
corrente, N0 COMO NOS casos anteriores, de gran-
des transformagdes morfolégicas, mas de um
novo padrao de edificagdo em consequéncia e
em sinergia com a criagcdo daquele que — do pon-
to de vista da harmonizagéo com o perfil do bair-
ro e, assim, do ponto de vista da qualidade urba-
nistica — € o mais perfeitamente ajustado dos
novos grandes equipamentos da cidade, o cen-
tro comercial Olaria. Do mesmo modo, ainda com
relacdo a zoneamentos tipicos da classe média,
pode-se apontar a criagdo do Bairro Humaita, um
bairro praticamente novo que, alias, devera entrar
em um periodo de forte dinamizagdo em funcéo
de inovagdes recentes, como a construgao do Vi-
aduto Leonel Brizola e da edificagcdo da futura are-
na do Grémio Foot-Ball Porto-Alegrense. Evidén-
cia também significativa de que a cidade vem se
transformando rapidamente, com alteragdes sig-
nificativas nas condi¢@es de vida de todas as fai-
xas salariais — nesse caso, com relagcdo a classe
média — é o dinamismo que vem apresentando o
Bairro Vila Ipiranga, de intenso crescimento de-
mogréafico nos Ultimos anos.

Ja com relagdo a dindmica dos bairros po-
pulares, pode-se citar a grande expansado da

Lomba do Pinheiro, onde se contam mais de

3 Um bom estudo sobre os processos mencionados acima esté na tese
de mestrado de Luiz Merino de Freitas Xavier, especialmente no
capitulo 4, intitulada Estabilidade do tecido urbano e formas de
propriedade do solo: interferéncias no processo de crescimento e
segregacao — o caso de Porto Alegre, desenvolvida sob orientagéo
do Prof. Rdbmulo Krafta e apresentada como requisito parcial para
obtencéo do titulo de Mestre em Planejamento Urbano e Regional,
ao Programa de Pds-graduagdo em Desenvolvimento Urbano e Re-
gional da Faculdade de Arquitetura da Universidade Federal do Rio
Grande do Sul, 2003.
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30 vilas e subvilas, zona tipica de aglomeracéo
de baixa renda, onde multiplicam-se os proble-
mas sociais, inclusive, e talvez, principalmente os
relacionados a criminalidade. Ainda como evidén-
cia da evolugdo de zoneamentos com 0 mesmo
perfil socioeconémico, também cabe indicar a
emergéncia de bairros novos, dentre 0s quais
pode-se mencionar o Jardim ltu-Sabara, o Jar-
dim Carvalho, o Jardim do Salso, zonas todas de
expansdo recente e que demonstram o intenso
processo de desenvolvimento urbano em éareas
tipicas de pobreza urbana. Também notaveis no
desenvolvimento urbano de Porto Alegre desde
o0 Ultimo quartel do século XX foram os proces-
sos de densificacdo do Rubem Berta e o grande
crescimento da Restinga, zonas de grande con-
centracdo urbana nos Ultimos anos e nas quais
persistem, e se agravam, 0s problemas tipicos
dos bairros de periferia, como unidades habitaci-
onais inadequadas, caréncia de servi¢os de infra-
estrutura, notadamente saneamento basico, e
indices de criminalidade elevada.

Os elementos aqui apresentados ou, ainda,
a sucessdo sempre malograda de propostas de
aproveitamento do Cais Maua como area de re-
novagao urbana, por mais esquematicos e incom-
pletos que sejam, sdo suficientes para evidenciar
0 ponto que colocavamos anteriormente, a saber
e repetindo, que nos Ultimos 30 anos Porto Ale-
gre experimentou um intenso processo de recon-
figuragdo urbana sem ter, na verdade, se dado
conta disso, encontrando-se antes sujeita a uma
dindmica cuja rationale vem sendo descoberta
apenas parcialmente e somente depois das coi-
sas acontecidas, sob condi¢cdes de regulacédo
muito precarias.

E manifesto, assim, que ndo se sustenta a
hip6tese de que, estagnada Porto Alegre, nao era

necessario preocupar-se com as tendéncias de

desenvolvimento da capital em prazo mais lon-
go. Em vista disso, tampouco é dificil compreen-
der que essa situacao indesejavel acabasse por
ser reconhecida e ensejasse um esfor¢co para re-
tomar uma discussdo mais de fundo sobre os
processos de transformacdo e de reconfiguracdo
urbana de nossa capital.

Na verdade, ndo h4 como deixar de reco-
nhecer que foi justamente para dar inicio a su-
peracdo dessa espécie de estado de inconsci-
éncia da cidade com relagdo aos determinantes
de fundo de sua evolucéo e transformacdo que
a Camara de Porto Alegre concebeu e implemen-
tou o Porto Alegre, uma viséo de futuro. Efetiva-
mente, embora a proposta do vereador Sebasti-
o Melo nédo explicitasse todos os elementos
mencionados, ela manifestamente deitava raizes
nesse sentimento difuso de que a cidade estava
esquecida de si mesma. Por isso, era mais do
que oportuno voltar a provocéa-la, conclamando
0s urbanistas porto-alegrenses e a cidadania
esclarecida a retomar uma discusséo mais apro-
fundada sobre o que estava ocorrendo conosco
- nas, os que vivemos as margens do Guaiba, e
que nos vemos a meio de uma situagdo urbana
paradoxal, em que se combinam avangos e me-
lhoras indiscutiveis com a persisténcia de pro-
blemas antigos e com o aparecimento inespera-

do e indesejavel de novos desafios.

2. PORTO ALEGRE, UMA VISAO DE
FUTURO: A ESTRUTURAGAO DAS BASES
INSTITUCIONAL E OPERACIONAL DO
PROJETO

2.1. A estruturagdo da base institucional e
operacional do projeto
Para dar inicio a implementacao de seu pro-

jeto de renovagéo da agenda da Camara de Ve-

readores de Porto Alegre, o vereador Melo to-



mou a iniciativa de convocar uma ampla reunido
com entidades representativas da opinido publi-
ca porto-alegrense, que teve lugar no dia 14 de
janeiro de 2008, no auditério do Teatro Glénio
Peres, nas dependéncias da Camara Municipal,
da qual participaram mais de 150 pessoas, re-
presentando um amplo espectro de entidades,
dentre as quais cabe mencionar as Universida-
des da regido metropolitana, o Instituto do Ar-
quitetos do Rio Grande do Sul, o Conselho Re-
gional de Engenharia, Arquitetura e Agronomia
do Rio Grande do Sul (CREA-RS), a Sociedade
de Engenharia, os representantes do Orgcamen-
to Participativo, os representantes das regionais
do Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano
Ambiental (PDDUA) e um amplo rol de entida-
des comunitarias.

Nessa reuniéo, o vereador Sebastido Melo
expressou sua convicgdo de que Porto Alegre
precisava retomar um debate aprofundado so-
bre os rumos de seu desenvolvimento, com-
preendendo-se sob esse rétulo, ndo apenas as
transformacgOes econdmicas experimentadas
pela cidade, mas também as demais dimen-
s@es da vida urbana, como as relativas ao trans-
porte, as infraestruturas, principalmente a via-
ria € 0 saneamento basico, ou a aspectos soci-
ais dessa mesma realidade, como séo todos 0s
problemas afetos as condigbes de moradia, em
especial os envolvidos nos loteamentos irregu-
lares e nos aglomerados de sub-habitacdo. Na
ocasido, o vereador Melo enfatizou sua tese de
que essas discussfes mais de fundo vinham
ocupando um papel muito secundéario no de-
bate politico local e que era urgente o enfrenta-
mento dessas questdes essenciais. Acrescen-
tou ainda que, em seu entender, a maneira mais
consistente de manter a consciéncia da cidade

permanentemente atenta para essa problema-

tica abrangente envolveria a criagdo, em mo-
mento oportuno, de um instituto voltado ao
estudo da problematica urbana metropolitana.
O curso dos debates na reunido s6 fez confir-
mar o posicionamento geral do vereador Melo,
pois o seu diagnéstico de que faltava em Porto
Alegre um debate mais aprofundado sobre os
rumos que vinham sendo impressos ao desen-
volvimento da cidade, assim como aqueles que
seria desejavel trilhar em uma perspectiva de mais
longo prazo, foi espontaneamente compartilha-
do e referendado por um grande niimero de par-
ticipantes e também ficou claro que a proposta
de retomada de uma discussao estratégica so-
bre o futuro de Porto Alegre havia sido endos-
sada por um contingente muito expressivo de
liderancas comunitérias.

A partir da confirmagé&o obtida nessa expres-
siva e representativa reunido, o vereador Sebas-
tido Melo passou a tomar as providéncias ne-
cessarias para levar a cabo o projeto de suscitar
a retomada de um grande debate publico sobre
o futuro de Porto Alegre. Para isso, organizou
um pequeno grupo de trabalho, do qual partici-
param os vereadores Adeli Sell e Neuza Cana-
barro e personalidades como os Arquitetos Jor-
ge Debiagi e Jorge Francisconi, os Senhores Fer-
nando Matos e Marcello Berltrand e ainda o Pro-
fessor Jodo Carlos Brum Torres. Depois de vari-
as rodadas de discussdes, foi definido um pla-
no de trabalho compreendendo providéncias em
varios planos.

No plano politico-institucional, o primeiro
encaminhamento foi a oficializacdo da iniciativa,
a qual, segundo entendeu o Presidente Melo,
deveria ser objeto de uma aprovagdo em reunido
formal da Mesa Diretora da Camara, 0 que veio
a ocorrer posteriormente, com a presenca das

Liderancas das Bancadas.
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No entanto, as providéncias nesse plano ti-
nham que ser muito mais amplas, tendo em vis-
ta que a iniciativa pretendia justamente ir muito
além da esfera estritamente oficial, devendo ca-
racterizar-se antes como um projeto provido de
ampla representatividade social, capaz de ser
verdadeira e legitimamente considerado como
um movimento da prépria comunidade porto-
alegrense, devendo ter, por conseguinte, uma
base institucional ampliada, especialmente no que
diz respeito a problematica urbana. Por essa ra-
z&o, a preparacdo do que viria a ser conhecido
como o projeto Porto Alegre, uma visdo de futu-
ro, precisava passar por um esfor¢o de didlogo
com entidades diretamente envolvidas com o
desenvolvimento da cidade, as quais competiria
0 papel de agentes copromotores do projeto. Para
assumirem esse papel, foram procurados o Insti-
tuto dos Arquitetos — Departamento do Rio Gran-
de do Sul, a Associagdo Brasileira dos Escritérios
de Arquitetura — RS, a Sociedade de Engenharia
do Rio Grande do Sul e a Confederagéo Nacional
dos Municipios, entidades cujos representantes
receberam a proposta com entusiasmo, e, em
seguida, ouvidas as instancias internas respecti-
vamente pertinentes, vieram a oficial e entusias-
madamente integrar-se ao projeto.

Ademais, na mesma oportunidade e no cur-
so dessas mesmas tratativas, foi estabelecido
que a essas entidades copromotoras deveria ser
associado um grupo de apoiadores institucio-
nais, capazes de assegurar a iniciativa uma co-
bertura institucional, politica e socioprofissio-
nal de grande envergadura.

Com o propdsito de realizar esse objetivo,
0 vereador Sebastido Melo, representando a
Mesa Diretora da Camara e, nesta medida, a
prépria Casa, buscou entendimentos que viri-

am a ser plenamente exitosos, com um grupo

maior de instituicdes de alta representatividade
na comunidade local, de que fizeram parte a
Prefeitura de Porto Alegre, o Governo do Esta-
do do Rio Grande do Sul, a Assembleia Legis-
lativa Estadual, a Universidade Federal do Rio
Grande do Sul (UFRGS), a Pontificia Universi-
dade Catdlica do Rio Grande do Sul (PUCRS),
a Universidade Luterana do Brasil (ULBRA), 0
Centro Universitario Ritter dos Reis (UniRitter),
a Fundacao Escola Superior do Ministério Pu-
blico, a Federacao das Industrias do Estado do
Rio Grande do Sul (FIERGS), a Federacdo das
Associacdes Comerciais e de Servigcos do Rio
Grande do Sul (Federasul), o Sindicato da In-
distria da Construcdo Civil no Estado do Rio
Grande do Sul (Sinduscon-RS), a Fundacédo
Estadual de Planejamento Metropolitano e Re-
gional (Metroplan), o Departamento Municipal
de Agua e Esgotos (DMAE), a Companhia de
Processamento de Dados do Municipio de
Porto Alegre (Procempa), o Sindicato de Habi-
tacdo (SECOVI-RS), a Associacdo Gaucha de
Empresas do Mercado Imobiliario (AGADEMI-RS),
o Sindicato da Hotelaria e Gastronomia de Por-
to Alegre (SINDPOA), a Companhia de Gas do
Estado do Rio Grande do Sul (Sulgés), o Sindi-
cato do Comeércio Varejista de Combustiveis e
Lubifricantes (Sulpetro).

No entanto, para a plena viabilizagdo do
projeto, o esquema de articulagdo interinstitu-
cional concebido pela Camara de Vereadores
deveria ainda ser complementado por um se-
gundo anel de parcerias, do qual, além do re-
forco da base de apoio politico e comunitario,
esperava-se uma contribuicdo material para a
realizacdo do evento. Concretamente, esse se-
gundo movimento de articulacdo de parcerias
envolveu a composi¢cdo de um grupo de insti-

tuicbes patrocinadoras do Porto Alegre, uma



visdo de futuro. Dele fizeram parte, como enti-
dades principais, o Banco do Estado do Rio
Grande do Sul (Banrisul), o Grupo CEEE, a Ara-
cruz Celulose, a Empresa de Trens Urbanos de
Porto Alegre S.A. (Trensurb), a Associagdo dos
Transportadores de Passageiros de Porto Ale-
gre (ATP), a BRASKEM S.A., a Federacéo das
Cooperativas Médicas do Rio Grande do Sul
(Unimed/RS), a LT Distribuidora Atacadista
Ltda., a Sil Solugdes Ambientais Ltda., a Acdo
Informatica e também a Petrobras.

2.2.A composigédo do nicleo

de gerenciamento operacional

Organizada, assim, a base institucional do
projeto, 0 passo subsequente era montar uma
equipe de gerenciamento técnico e operacional
que, sob a coordenacgdo-geral do Presidente da
Camara e com os indispensaveis apoios admi-
nistrativos da Casa, se encarregasse de planejar
e implementar executivamente o projeto. Para
esse fim, foi estruturado um nucleo de coorde-
nacdo composto de uma coordenacéo técnica
para a lideranca da qual foi convidado o Profes-
sor Jodo Carlos Brum Torres, por duas vezes
Secretario de Coordenacgédo e Planejamento do
Estado, e por uma coordenacdo operacional
confiada a empresa Capacita Eventos, represen-
tada por sua Presidente, a Sra. Eliana Azeredo,
a qual foram atribuidos todos os encargos de
gerenciamento operacional e logistico do con-
junto de eventos em que viria a materializar-se o
projeto Porto Alegre, uma visdo de futuro. A esse
pegueno grupo, esteve sempre integrado o Sr.
Marcello Beltrand, a quem competiu as tarefas
absolutamente criticas de articulagdo de todas
as partes envolvidas na organizagdo do projeto,
assim como a de controller geral da execucéo

do cronograma de trabalho.

3. PORTO ALEGRE, UMA VISAO DE FUTURO:

A ESTRUTURAGAO TECNICO-TEMATICA
3.1.Porto Alegre, uma visdo de futuro:

as diretrizes de principio para a

organizacdo do evento

Uma vez montada a base institucional e
operacional do projeto, a tarefa central e o pri-
meiro dos desafios passou a ser o de compor
uma pauta de discussbes que fosse capaz de
identificar estruturalmente os principais desafi-
0s a serem enfrentados pela cidade, sem, con-
tudo, cair em um tecnicismo excessivo, uma vez
gue se assumia como uma diretriz basica de todo
0 empreendimento que a retomada de vigor e
rigor na discussao da problematica urbana da
cidade ndo se deveria fazer ao preco de confinar
o debate aos grandes especialistas.

Para cumprir o seu propésito, 0 processo
deveria necessariamente romper com a rotinizacéo,
0 particularismo e o encurtamento de horizontes
tipico do debate urbano corrente em Porto Alegre.
Em consonéncia com essa ideia, foi naturalmente
assumido que o Porto Alegre, uma visdo de futuro
deveria ser estruturado a partir de quatro grandes

principios:

» Qualificagcdo técnica
» Interdisciplinaridade
» Desprovincializagdo

» Profundidade temporal

O primeiro desses principios — a qualifica-
¢ao técnica — é a mais corriqueira e autoexplica-
tiva das diretrizes com as quais se compromete-
ram os promotores do projeto, pois ndo faria
sentido fazer um esfor¢co de proporcdes para
relancar o debate sobre o desenvolvimento de
Porto Alegre admitindo que ele se reduzisse a

manifestagdo de palpites e opinides ou mesmo
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a simples experiéncia vivida de pessoas e co-
munidades. Isso seria equivocado, porque a
sociedade contemporanea — e, obviamente, as
cidades que dela fazem parte — caracteriza-se
justamente pela grande complexidade e por ter
seu curso determinado por condicionantes e fa-
tores cuja compreensdo adequada exige estu-
dos aprofundados e cujas explicagbes frequen-
temente estdo longe do impressionismo das
opinides e sentires que formamos no dia a dia.
Assim tomou-se a decisdo de procurar envolver
nos debates a melhor representagéo possivel do
saber universitario sobre as questdes urbanas.
Isso ndo implicou, porém, nem desprezo a ex-
pertise técnica dos gestores publicos e privados,
nem esquecimento de que, como dizia Aristéte-
les, sobre o sapato fala primeiro o sapateiro. Por
isso, desde o principio tivemos claro que era in-
dispensavel criar mecanismos que permitissem
fazer com que a fala dos especialistas entrasse
em didlogo direto com o publico participante e,
assim, com os representantes da opinido viva e
imediata do meio urbano porto-alegrense.

Também o segundo de nossos principios —
0 compromisso com a interdisciplinaridade — é
de justificagdo quase Gbvia, tendo em vista o
carater altamente complexo da realidade urba-
na, cuja estrutura e dindmica envolve mdltiplas
dimensdes da vida social.

Na verdade, nesse caso, a orientagdo dada
ao debate teve como desafio identificar e seleci-
onar quais dos muitos aspectos da vida urbana
deveriam se constituir em eixos maiores da dis-
cussdo. Essa ndo foi uma tarefa facil, pois o
carater multifacetado e extraordinariamente com-
plexo da vida urbana — em cuja rica experiéncia
se pode dizer que estdo presentes todas as di-
mensdes da vida civilizada contemporanea —

convidava insistentemente a uma grande aber-

tura do foco tematico das discussdes e, portan-
to, impulsionava na mobilizagdo de especialis-
tas de muitas areas. Assim, para exemplificar, a
par da contribuicdo dos urbanistas — ja que as
questdes de carater urbanistico, desde o princi-
pio, foram entendidas como constituintes do
nucleo tematico principal do Porto Alegre, uma
visdo de futuro —, de se dever-se-ia chamar para
0 centro do debate especialistas e gestores en-
volvidos com a problematica dos grandes seto-
res sociais, como a educacéo e a salde. Do mes-
mo modo, parecia complicado evitar que a ques-
tdo da pobreza no meio urbano viesse a se cons-
tituir em um foco tematico principal. Igualmen-
te, com relacdo as questfes econdmicas, foi
dificil resistir ao impulso na direcdo das especi-
alizagdes e evitar que se abrisse em demasia o
espectro de discussdes convertendo temas par-
ticularizados, por exemplo, o processo de con-
centracdo das atividades de comércio ou a sig-
nificativa redugéo das atividades industriais na
cidade, em focos principais da agenda que es-
tAvamos a organizar.

Nesse sentido, como ser4 visto mais adiante,
0 compromisso geral com a interdisciplinaridade
precisou ser ajustado ao que viriam a ser as op-
¢Oes tematicas centrais do Porto Alegre, uma vi-
sdo de futuro para garantir que se teria um deba-
te tecnicamente arejado e informado a partir de
diferentes 6ticas, a0 mesmo tempo em que se
procurava evitar a dispersao e a falta de foco.

Ja o principio de desprovincializagcao era
bem uma outra histéria. Nesse caso, a preocu-
pacdo dos organizadores era de fazer com que
a discussado sobre Porto Alegre fosse descen-
tralizada e deixasse de ser feita no regime de
obsessiva autorreferéncia, tio comum entre nés,
os galichos, e também marca dos porto-alegren-

ses. A premissa era a de que embora fosse fun-



damental partir da valorizagdo do patriménio,
do reconhecimento dos admirdveis ativos que
esta cidade possui, ndo era menos importante
abrir os olhos e ver o que acontecia em outras
metrépoles brasileiras e mesmo em outras par-
tes do mundo. A avaliagdo implicita na adogéo
desse principio era a de que o debate sobre
Porto Alegre, além de escasso e focado nos
temas institucionais e fracionados do Orgamen-
to Participativo, estava também excessivamen-
te marcado por idiossincrasias locais e pela ati-
tude reativa de fechar os olhos para o que ocorre
em outros centros urbanos, sob a alegacéo da
inevitavel particularidade das experiéncias.

Bem consideradas as coisas, 0 que se Vé,
porém, € que a evocacao do fato inquestiona-
vel da singularidade local, no mais das vezes,
serviu apenas como um alibi para atitudes con-
formistas com os aspectos negativos do de-
senvolvimento da cidade, ou para o temor do
confronto com o dinamismo e com as conquis-
tas de outros centros urbanos do pais e do
mundo, inclusive com 0s mais préximos, como
€ 0 caso notério de Curitiba. O ponto de vista
representado por esse principio ha economia
geral do Porto Alegre, uma visdo de futuro foi,
pois, o de apontar a necessidade de que o de-
bate sobre a cidade passasse a se desenvolver
de maneira mais aberta, livre de preconceitos,
disposta ao descortino de novos horizontes, per-
mitindo-nos, assim, iluminar a visdo que temos
de nossa cena urbana com as fontes de escla-
recimento que o conhecimento de outras ex-
periéncias pode proporcionar.

Profundidade histérica, enfim, era uma di-
retriz analoga a anterior, no sentido de que tam-
bém chamava atenc¢éo para a necessidade do
alargamento de horizontes, mas, nesse caso,

ndo no plano da geografia urbano-institucio-

nal, mas com relagédo a profundidade de cam-
po com que precisamos visualizar nossa pro-
pria acdo, o esforco de compreenséo e de in-
tervencdo na dindmica da cidade.

O ponto critico, nesse caso, era 0 imedia-
tismo e a fragmentacdo das decisdes que ca-
racteriza a agdo administrativa ordinéria e que a
concentracdo da atencdo politica e publica na
problematica orcamentaria ndo podia deixar de
acarretar. Positivamente, a ideia era de que,
como diz o titulo geral da iniciativa, precisava-
mos construir uma visdo de futuro, pensar na
dindmica urbana e em nossa intervencgao sobre
ela, tomando como referéncia horizontes tem-
porais mais ampliados, dentro dos quais se pu-
dessem enquadrar as decisGes do dia a dia.
Em outras palavras, deveriamos mostrar como
formar uma ideia de médio e de longo prazo da
cidade que queremos. Isso é uma condicdo
indispenséavel de inteligéncia nas praticas urba-
nas e um fator de estabilizacao de critérios com
relacdo as decisdes que tanto no setor publico
quanto no privado, a cidade toma como pro-
cesso quotidiano e continuo de automodela-
gem. Expressa ja no titulo dado ao projeto, a
diretriz aqui era para que tratassemos de cha-
mar atencao para a necessidade de Porto Ale-
gre formar uma ideia mais clara e consensuali-
zada do tipo de metrépole que almeja ser, que
identidade é razoavel querer construir, em vez de
deixar-se simplesmente levar, como tem acon-
tecido nos Ultimos anos, com resultados noto-

riamente muito piores do que o desejavel.

3.2. A estruturacdo do ciclo de debates
3.2.1 Os objetivos

Orientados por esses principios, os docu-
mentos preparatérios de estruturagdo do Porto

Alegre, uma visdo de futuro especificavam os ob-
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jetivos a serem perseguidos pelo projeto nos ter-

mos seguintes:

Foco do projeto

» Investigar, mapear e recomendar um
conjunto de macroalternativas para o
desenvolvimento da cidade para os pré-
ximos 20 anos.

» Canalizar essas grandes recomendacdes
para transformarem-se na base progra-
matica do Instituto de Altos Estudos para
o Desenvolvimento da Cidade, de caré-
ter permanente, criada em 2008, por pro-
posicdo da Mesa Diretora da Camara

Municipal de Porto Alegre.

Objetivos especificos

» Darinicio aum amplo e aprofundado de-
bate publico sobre o futuro de Porto Ale-
gre, identificando os desafios e as op-
¢Oes com que se defronta a cidade em
quatro grandes areas: mobilidade urba-
na, desenvolvimento econdmico, urba-
nismo sustentével e desenvolvimento ur-
bano e estética urbana.

» Favorecer a participacdo nesse debate
nao apenas das instituicbes publicas e
privadas profissionalmente envolvidas
com a vida da cidade, mas também dos
orgéos de formacao da opinido publica
e, principalmente, dos principais afeta-
dos pelas decisfes a serem tomadas
com relagdo ao futuro da cidade: os ci-
dadédos de Porto Alegre.

» Fazer da Camara Municipal a base ins-
titucional e a entidade lider desse pro-
cesso, credenciando-a como um agen-
te estratégico para a construcao do fu-

turo da metrépole.

3.2.2.0 espectro temaético e a coordenagao

Desse conjunto de pontos, varios dos
quais, alias, ja foram objeto de esclarecimen-
to nas consideracdes feitas anteriormente, im-
porta agora destacar as escolhas tematicas
que vieram a estruturar o contetido dos deba-
tes e, assim, o alcance material do Porto Ale-
gre, uma visdo de futuro.

Nao se trata propriamente de justifica-las,
pois, afinal, a inclusdo dos temas da mobilida-
de urbana, do desenvolvimento econémico, do
urbanismo sustentavel e da estética urbana e da
seguranca publica em um ciclo de debates de-
dicado a compor uma agenda para o futuro da
cidade parece constituir um roteiro natural e qua-
se for¢oso. Por isso, antes que uma explicacao
das razdes que levaram a estruturagao da pauta
do projeto nesses termos, 0 que mais importa
aqui é precisar sob que angulagdo nos pareceu
mais conveniente tratar cada um desses diferen-
tes aspectos da problemaética porto-alegrense.
Antes de fazé-lo, convém ainda esclarecer que
o ciclo de debates que constituiu o Porto Ale-
gre, uma visdo de futuro foi dividido em duas
grandes partes: a primeira, constituida pelos
painéis tematicos e a segunda, pelo férum de
encerramento, cuja génese e cujos critérios de

constituicdo explicaremos na sequéncia.

3.2.3.0s painéis tematicos e a coordenacao
O primeiro item da agenda tematica do Por-
to Alegre, uma visdo de futuro, o grande tema
da mobilidade urbana, é hoje — universalmen-
te, pode-se dizer — um tema critico ndo sé das
megametrépoles, mas também de todos os
grandes centros urbanos do mundo, Porto Ale-
gre ndo se constituindo em excecdo a esse
respeito. Pode-se dizer que a origem desse

problema universal estd no cruzamento de dois



processos tipicos do mundo contemporaneo:
a aceleracdo do assentamento das populacfes
em grandes centros urbanos, fazendo com
que, praticamente por toda a parte, a vida ru-
ral tenha se reduzido drasticamente e o pro-
cesso paralelo de motorizagdo intensiva dos
deslocamentos, em funcdo da extraordinéaria
expansdo do estoque de carros particulares,
bem como do uso irrestrito que se tende a fa-
zer deles em meio urbano para deslocamen-
tos com qualquer finalidade.

Porto Alegre, como sabemos, ainda que ndo
enfrente hoje problemas com a gravidade dos
que ocorrem em S&o Paulo, ou mesmo que ndo
tenha tido uma taxa de motorizagdo incremen-
tada a taxas tdo extraordinariamente agressivas
como as verificadas em Curitiba, teve sua frota
quase dobrada entre 1999 e 2007, eis que, en-
tre 1999 e 2007, o crescimento foi de 84%, in-
dice que certamente ndo encontra correspon-
déncia na evolucdo da malha viaria da cidade e
gue é responsavel por engarrafamentos em ho-
ras de pico e também por situacgdes inusitadas,
como é o caso verificado em vérios trechos da
nova e moderna lll Perimetral, que nos horéarios
de maior afluéncia registra quase que diariamente
trafego muito lento e mesmo engarrafamentos
de vulto. Considerando, ademais, a estrutura
radial da cidade, assim como o fato de que as
subcentralidades formadas nos Ultimos anos
ndo conseguiram descentralizar integralmente a
base de servicos, compreende-se sem dificul-
dade porque os problemas de circulagdo séo per-
cebidos pela populagdo como graves e, em
perspectiva de médio prazo, como verdadeira-
mente assustadores, pois o incremento do indi-
ce de motorizagdo é tido como uma tendéncia
insuscetivel de qualquer controle efetivo e histo-

ricamente irreversivel. Levando ainda em conta,

de outra parte, que a infraestrutura de transporte
publico em Porto Alegre néo tem sido objeto de
intervencdes de maior escala, como teria ocorri-
do caso tivesse havido a criacdo de um sistema
metroviario, de corredores exclusivos comple-
mentados com os investimentos fisicos e insti-
tucionais que em outros lugares — como em
Curitiba especialmente — os transformaram em
sistemas avancados, os chamados VLPs®. Com
esses sistemas dotados de caracteristicas (como
as estacOes de embarque, em vez dos pontos
de parada tipicos da organizacao tradicional do
transporte por 6nibus, a bilhetagem externa, a
regularidade das frequéncias, o conforto ofere-
cido aos usuarios nos veiculos especiais que
neles séo empregados, a integragdo com outras
linhas) que os assemelham aos metrés, tem-se
delineado o conjunto de fatores que conduziu a
coordenacédo do evento a definir o tema da mo-
bilidade urbana como devendo se constituir no
primeiro grande eixo de discuss@es do Porto Ale-
gre, uma visdo de futuro.

Assim, delimitado, em termos muito gerais,
o tema, foi convidado para coordenar e organi-
zar os debates sobre esta problematica, o pro-
fessor Luis Antonio Lindau, renomado especia-
lista em questbes de transporte, cuja qualifica-
¢éo se pode esquematicamente resumir lembran-
do os dados bésicos de sua formagéo e atua-
cdo profissional, a saber: graduado em Enge-
nharia Civil pela Universidade Federal do Rio
Grande do Sul (1978), PhD em Transportes —
University of Southampton (UK,1983), pés-dou-
torado pela University College (UK, Londres
1988), atualmente Professor Associado Il da
Universidade Federal do Rio Grande do Sul, con-

sultor ad-hoc da Coordenacdo de Aperfeicoa-

4 Veiculos Leves sobre Pneus.
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mento de Pessoal de Nivel Superior (CAPES), Con-
selho Nacional de Desenvolvimento Cientifico e
Tecnoldgico (CNPq) e Fundacgdo de Amparo a Pes-
quisa do Estado do Rio Grande do Sul (FAPER-
GS), Bolsista de Produtividade em Pesquisa do
CNPq na categoria A, socio-fundador e ex-presi-
dente da Associagcdo Nacional de Pesquisa e En-
sino em Transportes (ANPET).

Basicamente, a proposta de trabalho do Pro-
fessor Lindau para o Porto Alegre, uma visdo de
futuro, consistiu em dividir a tematica geral da
mobilidade urbana nos trés subtemas seguintes:
Planejamento e Mobilidade Sustentavel, Circula-
¢ao Viaria, Transporte Coletivo, esquema de traba-
lho que ensejou um rico painel para o qual foram
convidados renomados especialistas, cujo teor e
resultados séo apresentados mais adiante em ou-
tro capitulo da presente publicagao.

O segundo dos eixos tematicos do Porto Ale-
gre, uma visdo de futuro foi o do desenvolvimento
econdmico.

Também nesse caso, as razdes que levaram a
priorizar esta problemaética séo quase evidentes,
pois ndo se pode sequer pensar em propor um
debate sobre o futuro de uma grande cidade sem
incluir a questdo do desenvolvimento econdmico
como uma questdo central da discussao. Nao ha
como deixar de ver que a dindmica urbana global
depende criticamente do ritmo e da forma em que
evoluem as atividades econbmicas, porque 0s
encadeamentos e as externalidades, inerentes as
atividades produtivas, definem as oportunidades e
o perfil do emprego, condicionam 0s movimentos
migratorios, determinam fluxos de insumos, mer-
cadorias e pessoas, criam demandas de infraes-
trutura, colocam problemas ambientais e assim por
diante.

Em termos mais especificos, a inclusdo da

problematica econémica na programacdo do

Porto Alegre, uma visdo de futuro baseou-se
também na percepgéo, mas talvez seja mais exa-
to dizer, no sentimento compartilhado por um
grande nimero de porto-alegrenses de que tem
faltado a economia da capital maior dinamismo.
As raz0es que sustentam essa impressdo nao
sdo de facil determinacdo, assim como néo é
simples retratar a situagao efetiva da capital com
relacdo ao desenvolvimento econdmico. Consi-
derando a evolucdo da renda, ndo parece que
se possa falar em qualquer tendéncia de decli-
nio econdémico em Porto Alegre, pois a cidade
se mantém entre as capitais com maior renda
per capita do pais, tendo em 2005 superado o
Rio de Janeiro e ocupado a 42 posi¢do, sendo
superada somente por Vitéria, Brasilia e Séo
Paulo, posicdo essa que foi mantida em 2006.
Se for considerada a renda per capita da regido
metropolitana, a situacdo da capital gaucha é
ainda mais favoravel, ja que ela tem a primeira
posicdo entre as regides metropolitanas brasi-
leiras. No entanto, em termos absolutos, o Pro-
duto Interno Bruto (PIB) de Porto Alegre é o séti-
mo entre as capitais brasileiras, sendo inferior
ao de Manaus e ao de Curitiba, embora a cida-
de mantenha uma participacdo praticamente
constante no PIB nacional, que varia entre 1,2%
e 1,3%. Entretanto, é inegavel que durante os
anos de 1980 e 1990 houve um processo de
desindustrializagdo na cidade, assim como al-
guma perda da participagéo relativa da econo-
mia metropolitana no conjunto da economia
estadual. Além disso, as baixas taxas de cresci-
mento demogréafico também contribuiram para
passar a ideia de um desenvolvimento econ6-
mico insatisfatorio.

Seja como for, e independentemente dos
indicadores de desenvolvimento fornecidos pe-

las variagcdes dos grandes agregados econémi-



cos, da Gtica que presidiu a organizagéo do Porto
Alegre, uma visdo de futuro, tinha-se como alta-
mente relevante avaliar as potencialidades de cres-
cimento da cidade com relagdo a indudstrias lim-
pas, a modernizagdo dos servi¢os produtivos e das
grandes redes de servigos publicos da area social,
assim como ao turismo e desenvolvimento das
atividades e dos servigos da area da cultura.

Para organizar os debates referentes a essa
problematica, foi convidada a Professora Dou-
tora Maria Alice Lahorgue, Economista (UFRGS,
1972), ex-Pr6-Reitora de Planejamento da Uni-
versidade Federal do Rio Grande do Sul, reno-
mada especialista em desenvolvimento regional
e urbano do Rio Grande do Sul, com mestrado
(Panthéon-Sorbonne, 1986) e doutorado (Pan-
théon-Sorbonne, 1992) na Francga, atualmente
exercendo o cargo de Professor Associado no
Departamento de Ciéncias Econémicas da Fa-
culdade de Ciéncias Economicas da UFRGS. A
proposta de trabalho da Professora Lahorgue
para a tematica do desenvolvimento econdmico
no ambito do Porto Alegre, uma visédo de futuro
foi a de dividir o debate em trés subtemas: In-
dustria e Servigos Tradicionais; Setores emergen-
tes: Salude e Tecnologia; Atividades Culturais,
Turismo e Lazer. A visdo da Professora Lahor-
gue sobre essa problematica complexa, as con-
tribuicbes dos especialistas por ela convidados
para exporem suas respectivas visdes desses
assuntos no painel que estruturou a discusséo
sobre a economia da cidade, bem como os re-
sultados principais do debate havido quando da
realizacdo do painel e das oficinas sobre o de-
senvolvimento econdmico de Porto Alegre, se-
rdo apresentados adiante.

O terceiro grande tema do Porto Alegre, uma
visdo de futuro foi o que denominamos de Ur-

banismo Sustentavel. Nesse caso, as motiva-

¢Oes subjacentes a priorizacdo do tema foram
de dupla ordem: por um lado, a constatacdo de
aspectos obviamente criticos da vida urbana em
Porto Alegre, como o elevado ndmero de con-
juntos de sub-habitagdes, também denomina-
dos de é&reas faveladas, ou de vilas, ou o baixo
indice de tratamento de esgotos, ou a inadequa-
¢cdo, para ndo dizer a precariedade, dos siste-
mas de coleta, disposicdo e reciclagem do lixo
urbano; por outro lado, a preocupacdo atualmen-
te universal com a preservagdo do meio ambi-
ente, que no caso de Porto Alegre apresenta
como questao emblematica a poluicdo do Gua-
iba, a qual tem como o mais visivel de seus pa-
raefeitos o de tornar ndo balnedveis as muitas
praias da cidade.

Assinale-se ainda que, com relagéo a ques-
tdo da sub-habitacdo, um documento recente do
Departamento Municipal de Habitagdo (DEMHAB)
— 0 Plano Municipal de Interesse Social — estima
em 300 mil pessoas o0 contingente populacio-
nal assentado em areas invadidas e vivendo em
condicdes habitacionais precérias®. Esse mes-
mo documento estima em 2 bilhdes e 400 mi-
Ihdes de reais o volume de recursos necessari-
0S para equacionar satisfatoriamente o que
pode ser considerado como o maior problema
urbano da cidade. J& com relagdo aos proble-
mas de saneamento, mesmo que estejam em
curso importantes investimentos, notadamen-
te o Programa Integrado Socioambiental, que
deveréa produzir grandes melhorias com relagéo
a essa importante questdo, a verdade é que,
hoje, somente 27% do esgoto gerado em Por-

to Alegre é tratado.

5 OQutro documento produzido pelo DEMHAB, datado de em 2001, o
Diagnéstico da Situagdo Habitacional de Porto Alegre — informa a
existéncia de 469 nucleos e vilas irregulares, que totalizavam 73.631
domicilios.

04NN} ap 0BSIA BN ‘2163]y 0110d

N
(=)

8002 ‘S01UaA3 3p 021D



0Jn)N} ap 0BSIA BN ‘2163]y 0110d

w
o

8002 ‘SO1UaA3 3p 021D

Levando em conta essas evidéncias decidi-
mos fazer do que denominamos de urbanismo
sustentavel um dos eixos do Porto Alegre, uma
visdo de futuro.Nesse caso, 0 pressuposto evi-
dente é que a construgéo de uma viséo de futu-
ro para a cidade passa, necessariamente, por
uma perspectiva de equacionamento satisfato-
rio dessas questbes dificeis. Por certo, dada a
natureza do projeto — o de atualizar, aprofundar
e ampliar a discussdo sobre o assunto —, 0 en-
foque a ser dado ao tema no a&mbito do ciclo de
debates era menos o de produzir solugdes téc-
nicas para os problemas de infraestrutura urba-
na de Porto Alegre do que o de reavivar o debate
e de colocé-lo dentro de coordenadas tedricas
mais recentes, notadamente as visdes atuais
sobre o urbanismo sustentavel.

Para organizacdo e coordenacédo do painel
dedicado a esse assunto, foi convidado o Ar-
quiteto (UFRGS, 1996) Jorge Guilherme Fran-
cisconi, Mestre (1969) e Doutor (1972) pela Ma-
xwell School of Public Administration and Citi-
zenship, da Syracuse University, ex-Secretario
Executivo da Comissdo Nacional de Regides
Metropolitanas e Politica Urbana (SE/CNPU), ex-
Presidente da Empresa Brasileira de Transpor-
tes Urbanos, consultor do Banco Mundial, do
BID e do PNUD, homem de vastissima experi-
éncia docente (UFRGS, Universidade de Brasi-
lia, Fundacé@o Getllio Vargas), administrativa e
de consultoria privada, o qual propds-nos orga-
nizar o painel sobre Urbanismo Sustentavel divi-
dindo-0 nos seguintes subtemas: Habitacéo e
Saneamento Basico, Regularizacdo Fundiaria e
Meio Ambiente. A visdo do Arquiteto Francisco-
ni sobre essa problematica complexa e sobre os
resultados da sessdo de trabalho por ele coor-
denada serdo apresentados detalhadamente

mais adiante.

Ao quarto eixo de organizacdo do Porto Ale-
gre, uma visdo de futuro intitulamos de Dinami-
ca e Estética Urbana. Nesse caso, a prioridade
conferida ao tema tem como explicagédo funda-
mental uma espécie de desconhecimento, de
negligéncia da opinido publica da cidade com
relagdo ao que é uma dimensdo absolutamente
central da vida urbana. Com efeito, desde quan-
do Hipédamo desenhou a urbanizacdo do Pi-
reu, nos tempos aureos da Atenas classica, pas-
sando pelas reformas que Hausmann impés a
Paris no século XIX e chegando até, muito mais
perto de nés, ao projeto e a construcao de Bra-
sflia por Niemeyer e Lucio Costa, entende-se ndo
s6 que ha uma racionalidade a alcancar na or-
ganizacéo do espaco urbano, mas também que
— circunstancia verdadeiramente extraordinéria —
, hesse caso, a racionalidade é inseparavel da
estética! Ora, muito pouca atengdo tem sido dada
a esse ponto essencial nas discussdes recen-
tes sobre Porto Alegre. Na verdade tudo se pas-
sa como se a dindmica de configuracdo espaci-
al da cidade, o tragado de suas vias, 0 mobilia-
rio urbano, os padrdes de edificacdo ndo fos-
sem elementos constituintes de sua propria iden-
tidade . O intenso movimento de criagdo de no-
vos bairros e de remodelagéo profunda da pai-
sagem urbana em bairros tradicionais tem ocor-
rido sem que haja uma avaliacdo qualificada e
publica dessas transformacdes, cabendo, mais
uma vez, repetir que Porto Alegre tem estado cega
para as mudancas de grande profundidade por
que esta a passar. Mesmo a discussao sobre o
patriménio arquitetdnico, que, felizmente, tem
sido feita com razoavel pertinéncia e intensida-
de, tem estado focada quase que exclusivamen-
te na conservacdo do patrimbnio existente,
olhando-se a questdo, portanto, da ética do pas-

sado, muito pouca atencado tendo sido dada a



dindmica de renovacgédo e criagdo arquitetonica
da cidade e a necessidade de pensar na valori-
zacdo do que sera patrimobnio urbanistico e ar-
quitetbnico futuro.

A proposta de inclusdo do tema Dinamica
e Estética Urbana na programacao do Porto Ale-
gre, uma visdo de futuro derivou, portanto, da
convicgcdo dos organizadores de que uma dis-
cusséo verdadeiramente séria sobre o futuro da
cidade tem que incluir ndo apenas uma avalia-
¢do permanente da dindmica do espago urba-
no, mas também uma visdo normativa com rela-
¢cdo a que transformagdes sdo desejaveis e re-
comendaveis e quais outras sdo, ao contrario,
inconvenientes e inoportunas. E claro que a dis-
cussao sobre esses assuntos precisa ser feita a
partir de pressupostos pluralistas e ndo exclui,
antes exige, diferencas de opinides que preci-
sam ser expostas e discutidas publicamente em
um processo continuo de formacao e amadure-
cimento da autoconsciéncia da cidade sobre que
perfil e identidade urbana deseja ter.

Para organizar e coordenar o debate sobre
essa problematica no ambito do Porto Alegre,
uma visdo de futuro foi convidado o Professor
Benamy Turkienicz, arquiteto (UFRGS, 1976),
Mestre em Desenho Urbano (MA, Joint Center
for Urban Design - Oxford Polytechnic, 1979 ) e
em Estudos Avancados de Arquitetura (MSc,
Bartlett School of Architecture / University Colle-
ge London - 1981), Doutor em Urbanismo (PhD,
Arkitektur S. da Chalmers University of Tecnolo-
gy 1982), Professor convidado do Mestrado em
Urbanismo do Programa Master Erasmus Mun-
dus (Comunidade Europeia), Coordenador do
Curso de Mestrado em Ordenamento e Dese-
nho do Territério da Universidade de Cabo Verde
(acordo de cooperagdo CAPES/UnICV), autor e

coautor de diversos artigos, livros e capitulos de

livros sobre arquitetura e urbanismo, com larga
experiéncia profissional, especialmente em te-
mas como projeto de arquitetura, planejamento
urbano, desenho urbano, andlise do espacgo ur-
bano e plano diretor.

Como plataforma basica de discussao do
grande tema Dinamica e Estética Urbana, o Pro-
fessor Benamy propds os seguintes subtemas:
Identidade urbana e dindmica de bairros; Perfis
arquitetonicos: criacdo e preservacao; Paisagens,
pragas e parques e monumentos. Tal como nos
outros casos, a estratégia de abordagem dessa
tematica pelo Professor Benamy, os resultados
do debate organizado por ele, e a apresentacéo
das posi¢cOes dos painelistas convidados seréo
apresentados adiante, em capitulo préprio da pre-
sente publicacéo.

O quinto dos eixos tematicos do Porto Ale-
gre, uma visao de futuro foi o da seguranca pu-
blica. Nesse caso, a motivagdo deveu-se a um
fator de ordem estritamente conjuntural: a enor-
me deterioragdo das condigdes de seguranca
dos cidaddos no espago urbano porto-alegren-
se. Por certo, em todas as cidades do mundo,
as questdes de seguranca estdo presentes e
constituem um elemento importante na organi-
zacdo dos servigos publicos que disciplinam e
sustentam a vida urbana. Normalmente, no en-
tanto, a discusséo especifica sobre os proble-
mas de seguranca é feita em eventos especiali-
zados, de natureza, por assim dizer, intrassetori-
al. Por essa razdo, a inclusdo do tema da segu-
ranga em um evento voltado as questbes mais
gerais da vida urbana — com forte énfase nas
dimensdes arquitetbnica e urbanistica, no sen-
tido estrito da palavra — tem algo de inespera-
do, sobretudo quando se considera que outros
grandes servigos publicos de grande importan-

cia na vida da cidade, como os relativos a edu-
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cacao e a salde, ndo tiveram um destaque equi-
valente. A justificativa para essa opgdo tem a ver,
porém, com o fato de que a situagdo de insegu-
rancga crescente na cidade, além de extraordina-
riamente grave, tem provocado mudancas pro-
fundas ndo apenas nos habitos urbanos mas
também na prépria configuragéo fisica de Porto
Alegre. No primeiro caso, pode ser incluida a uti-
lizagdo, cada vez mais intensiva, dos automo-
veis particulares, inclusive para trajetos curtos,
como medida acautelatéria contra os constran-
gimentos frequentes a que estdo expostos 0s
transeuntes, importunados por assaltos ou por
demandas de pedintes que se colocam no limi-
ar da intimidacdo. O mesmo fenémeno reflete-
se também nas opgdes arquitetdnicas, pois ha
uma notédria disseminacdo de uma subarquite-
tura de seguranca na cidade, cujas manifesta-
¢Oes mais evidentes séo a generalizacdo de cer-
camento dos prédios por cercas e muros cada
vez mais altos, quase sempre eletrificados, as-
sim como pela proliferacdo de guaritas e portari-
as que funcionam como miniagéncias de segu-
ranca. A esses fendmenos, que se verificam com
maior intensidade nos bairros de classe média e
médio-alta, se acrescentam os condominios
horizontais fechados, verdadeiras minicidades
dentro do espaco urbano, que vém se tornando
uma opcao preferencial das classes mais altas.

Esse conjunto de fatos, muito embora seja
objeto de atencgéo e discussdo permanente, ain-
da ndo foi adequadamente avaliado do ponto
de vista de seus impactos agregados sobre as
proprias condi¢fes da vida urbana e foi consi-
derando esse aspecto que nos decidimos por
incluir o tema na programacao do Porto Alegre,
uma visédo de futuro. Nesse caso, porém, foi al-
terado o modelo geral de organizacdo dos even-

tos, pois a coordenacao-geral do ciclo de deba-

tes entendeu que podia se encarregar diretamen-
te da organizagdo do painel sobre a questao da
seguranca no meio urbano, sem delegacdo da
tarefa a um especialista. Organizou-se, assim,
um debate para o qual convidamos o Sr. Mar-
cos Rolim (graduado em Comunicacdo Social
pela Universidade Federal de Santa Maria —
UFSM, Mestre em Sociologia pela Universidade
Federal do Rio Grande do Sul (UFRGS), especi-
alizado em questdes de Seguranca Publica pela
Universidade de Oxford (UK), titular da Céatedra
de Direitos Humanos do Centro Universitario Me-
todista (IPA), em Porto Alegre, ex-vereador, ex-
deputado Estadual por dois mandatos, ex-de-
putado Federal, reconhecido consultor para po-
liticas publicas em Seguranca e Direitos Huma-
nos e autor de “A Sindrome da Rainha Verme-
lha: policiamento e seguranca publica no sécu-
lo XXI"” — Zahar, 2006), o Sr. Julio Brunet (eco-
nomista e engenheiro eletricista, Auditor de Fi-
nangas da Secretaria da Fazenda do Rio Grande
do Sul, Chefe da assessoria técnica da Secreta-
ria de Planejamento do Estado do Rio Grande
do Sul, coautor de Contra a Corrente — Evolu-
¢do recente e desafios da criminalidade no Rio
Grande do Sul — Editora AGE, 2007) e o jorna-
lista Claudio Brito (bacharel em Direito, UFRGS,
1978, Promotor Publico aposentado). Tal como
nos demais casos, os resultados da discusséo

serdo apresentados mais adiante.

3.2.4.0 Férum de Encerramento

A segunda grande parte da estruturagéo te-
matica do Porto Alegre, uma visdo de futuro foi
constituida pelo Férum de Encerramento. Tendo
em vista que seus resultados serdo apresentados
na competente editoracéo que lhes deu o Sr. Mar-
cello Beltrand, ndo cabe aqui antecipar-lhe resulta-

dos e conclusdes. Contudo, ndo serd demais des-



tacar, esclarecer e enfatizar a posi¢éo particular e
estratégica que o Férum de Encerramento teve
dentro da estruturacéo geral do projeto, e isso com
relacdo a dimensédo técnica da iniciativa e a sua
importantissima dimensao politica.

Do ponto de vista técnico, o principal a ser
assinalado é que o Férum de Encerramento foi
pensado como seu momento culminante,
como o evento que deveria ser destacado ndo
apenas pela importancia impar dos painelistas
convidados, mas também pela consagracao
dos grandes principios estruturadores do pro-
jeto, os ja referidos principios de qualificacao
técnica, interdisciplinaridade, desprovincializa-
¢éo, profundidade temporal.

Com efeito, foram convidados para integra-
rem o Férum de Encerramento o Governador Jai-
me Lerner, um dos maiores urbanistas brasilei-
ros, responsavel principal pelo celebrado modelo
de desenvolvimento urbano de Curitiba, homem
de vasta experiéncia internacional; o Sr. Jordi
Borja, urbanista cataldo, parceiro de Manuel Cas-
tells em estudos sobre a cidade contemporanea,
um dos principais responsaveis pelas reformas
urbanas de Barcelona, junto com o Prefeito Ma-
ragall, e o Sr. Charles Duff, urban developer de
Baltimore, estudioso e operador de projetos de
revitalizacdo urbana nos Estados Unidos.

Com essas referéncias, provocou-se 0 que
era um dos objetivos fundamentais do Porto Ale-
gre, uma visdo de futuro: uma interpelacéo dire-
ta do “inercialismo”, da falta de imaginacéo e
ousadia que vém caracterizando o desenvolvi-
mento urbano da capital galicha a partir das mais
qualificadas e reconhecidas experiéncias de re-
novagdo urbana ocorridas contemporaneamen-
te. Ao ensejo das exposi¢cdes sobre o que foi
feito em Curitiba, Barcelona, Baltimore e nas

demais cidades em que os painelistas do F6-

rum tiveram ocasido de intervir profissionalmen-
te, foi possivel ter uma comprovagao muito con-
creta de que o desenvolvimento de uma cidade
ndo é um processo natural e inadministravel,
como é o nascer e o0 pbr-do-sol, mas antes o
resultado de escolhas dos cidad&os e dos ad-
ministradores publicos e privados, 0s quais po-
dem agir com maior ou menor consciéncia das
consequéncias de suas acdes sobre a confor-
macdo do espaco urbano, com maior ou menor
ousadia e criatividade na modelagem dinamica
das metrépoles em que vivemos.

A partir da interpelacéo desse cotejo do que
foi empreendido alhures em projetos de gran-
de éxito, resultaram varias licGes sobre as quais
se falar4 adiante, mas das quais pelo menos
uma pode ser desde logo antecipada: estamos
subaproveitando potencialidades, desperdican-
do oportunidades, a mais clara evidéncia disso
sendo o quase escandaloso sub ou mesmo
desaproveitamento da confrontacdo da cidade
com o Gualba.

Ja do ponto de vista politico, pode-se dizer
gue o Férum de Encerramento consagrou a im-
portancia do evento, uma vez que a ele compa-
receram, na condi¢do de candidatos, as perso-
nalidades que entdo se encontravam no auge
da campanha eleitoral, em disputa da primeira
magistratura da cidade, a comecar pelo Prefeito
José Fogaca, ao qual se juntaram a candidata
do PT, Deputada Maria do Rosério; a candidata
da coligacdo PC do B/PPS, Deputada Manuela
d’Avila; o candidato dos Democratas, Deputado
Onyx Lorenzoni; a candidata do PSOL, Deputa-
da Luciana Genro; e o representante do PSDB,
Deputado Nelson Marchezan Jr.

Nessa ocasido, foi publicamente apresen-
tada aos candidatos a Carta Programatica do

Projeto Porto Alegre, uma visdo de futuro, na
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qual, a par de uma avaliagdo do desenvolvimen-
to recente da cidade, é proposta a criacdo de
uma instituicdo devotada precipuamente ao es-
tudo e ao planejamento urbano da capital gau-
cha e da qual se espera que possa vir a cumprir
aqui um papel assemelhado ao desempenhado
pelo Instituto de Pesquisa e Planejamento Ur-
bano de Curitiba (IPPUC) no desenvolvimento
da capital paranaense.

E preciso ressaltar, porém, que tio importante
quanto essa manifestacdo formal, foi a sensibili-
zacdo dos candidatos para a necessidade de re-
novar a visdo sobre Porto Alegre, induzida pela
simples presenca coletiva deles em um evento
do qual participavam alguns dos grandes urba-
nistas do mundo, como é o caso dos ja referidos
Srs. Lerner, Borja e Duff, assim como a mais dis-
tinguida representacéo dos arquitetos e urbanis-
tas porto-alegrenses, integrantes de uma plateia

de mais de 400 pessoas.

4. PORTO ALEGRE, UMA VISAO DE FUTURO:

CONCLUSOES, RECOMENDAGOES

E DESDOBRAMENTOS

E muito possivel que o subtitulo acima seja
demasiado ambicioso. De fato, a propésito de
um evento coletivo, no qual falaram autonoma-
mente dezenas de participantes, cujas sessoes
ndo tinham carater deliberativo e que tampouco
estavam enquadradas em mecanismos de redu-
¢do de diferencas e de busca institucionalizada
de consensos, falar de conclusdes e recomen-
dacOes parece forcado. No entanto, de nosso
ponto de vista e dos organizadores do evento,
parece-nos inequivoco que, a despeito de que
0 Porto Alegre, uma visdo de futuro ndo tenha
aprovado formalmente um rol de conclusdes e
recomendacgdes, a competéncia de nossos pai-

nelistas, sua vasta experiéncia individual e cole-

tiva nos deixaram licBes importantes, que foram,
pelo menos, em parte, acolhidas pelos partici-
pantes do evento e é, portanto, ao destaque de
algumas delas que sera dedicada a parte final
desta introducéo.

Com relagcdo ao primeiro de nossos eixos
tematicos, o relativo a mobilidade urbana, cabe
destacar que duas conclus@es de carater estru-
tural parecem seguir-se naturalmente as avalia-
¢Oes feitas durante o ciclo de debates. A primei-
ra é que o carater radial e monocéntrico da rede
viaria de Porto Alegre e, especialmente, do sis-
tema de transporte urbano teria um desafogo
evidente, caso as tendéncias ja existentes de
constituicdo de subcentralidades nas diferentes
zonas da cidade se consolidassem e envolves-
sem uma maior descentralizacdo dos servigos,
sobretudo os de carater publico. Como é evi-
dente, um desenvolvimento nessa direcdo en-
volveria uma alteracdo dos sistemas de trans-
porte publico e um reforgo as linhas transver-
sais, eventualmente envolvendo a criagdo de um
Bus Rapid Transit (BRT) fora do sistema radial e
em um tracado interbairros. Além disso, decorre
naturalmente das discussdes sobre o sistema
de transporte coletivo existente em Porto Alegre
que deveria haver uma reforma profunda dos
corredores de dnibus com vistas a transforma-
los, como diz o Governador Lerner, em auténti-
cos sistemas metronizados, ou seja, que funci-
onem como um metrd de superficie, com esta-
¢cOes, bilhetagem externa, alta frequéncia e vei-
culos de grande capacidade, acessibilidade e
conforto.® E evidente que transformacdes como
essas ndo podem ser feitas em rompantes e

exigem um conhecimento detalhado ndo ape-

5 Ao que se sabe, o projeto da atual administracdo municipal conhe-
cido pelo nome de Portais da Cidade serd um passo muito importan-
te nessa diregéo.



nas da situacdo presente da cidade, mas tam-
bém das tendéncias de adensamento populaci-
onal, de distribuicdo e concentragdo da oferta
de empregos e assim por diante. No entanto, é
preciso igualmente reconhecer que a criacdo de
sistemas de transportes tem também um efeito
sistémico sobre as tendéncias de urbanizacao,
0 que permite empregéa-los, justamente, como
vetores de realizagdo de um urbanismo deseja-
vel como, alids, se viu em Curitiba. Nesse senti-
do, ter uma visdo clara com relagcdo a que pa-
drdo de urbanismo futuro se quer para Porto
Alegre pode ser também um determinante para
as opcoes a serem feitas com relagéo ao siste-
ma de transporte publico da cidade. Tendo isso
bem entendido, nenhuma das observagfes an-
teriores diminui a importancia da criacdo de sis-
temas alternativos de deslocamento nem a ne-
cessidade de que se formulem e se amadure-
¢am opcOes de desestimulo ao emprego siste-
matico do automdvel como meio de transporte
individual preferencial em meio urbano, tais como
0S que se veem em cidades nas quais 0s pro-
blemas de circulacéo ja alcancaram pontos criti-
cos extremos, como é o caso, no Brasil, de S&o
Paulo, ou, por exemplo, na Europa, em Londres
ou em Paris.

Se considerarmos agora a area do desen-
volvimento econ6mico, as recomendacgdes de
carater estratégico séo as de que, admitida a ir-
reversibilidade da desindustrializagio porto-ale-
grense em setores tradicionais, o caminho na-
tural de promocao das atividades produtivas na
cidade deve dirigir-se ao fomento de atividades
intensivas em tecnologia, convindo, acima de
tudo, gerar sinergia entre os nulcleos de ativida-
des de alta tecnologia ja existentes em Porto
Alegre — como a producgdo de equipamentos

para telecomunicacdes, de equipamentos hos-

pitalares e odontoldgicos, de microeletrénica, de
informatica em geral — e o importante estoque
de capital humano existente na cidade, em fun-
¢do da alta concentracdo de pesquisa e ensino
universitario que nela se verifica.

Ademais, como destaca a Professora Lahor-
gue, Porto Alegre tem subaproveitado um ex-
pressivo potencial para 0 maior desenvolvimen-
to das chamadas atividades criativas, como sdo
as artes cénicas, as artes visuais, a masica, 0
cinema e o video, a TV e o radio, os mercados
editorial, de software, assim como as atividades
ligadas a computacao, a arquitetura, ao design,
a moda e a publicidade, cujas potencialidades
econdmicas s6 recentemente vém sendo objeto
de maior atencdo, mas que sdo aptas para uma
expressiva agregacao de valor, tendo em vista
nao apenas seus produtos tipicos, mas também
o largo espectro de suas interagdes com os de-
mais setores econémicos. A margem de cresci-
mento que h& para essas atividades fica eviden-
te, como serd mostrado em detalhe adiante, em
capitulo especifico, quando se observa que,
enquanto no Rio de Janeiro as atividades criati-
vas tomadas em sentido amplo representam 4%
do PIB, no Rio Grande do Sul, ficam em 1,8%.

Em qualquer caso, com relagdo a questao
do desenvolvimento de Porto Alegre, importa
destacar que a posicao privilegiada que a cida-
de tem no contexto das capitais brasileiras,
guando se as compara as respectivas rendas per
capita — indicador ao qual Porto Alegre ocupa,
COmMo vimos, a quarta posicdo —, ndo nos deve
fazer esquecer o fato de que, com relagdo ao
PIB total, a comparagdo nos é muito mais des-
favoravel, constituindo-se em motivo Gbvio de
preocupacdo. Com efeito, enquanto em 1975
tinhamos o terceiro maior PIB entre as capitais

brasileiras, inferior somente ao de Sao Paulo e
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do Rio de Janeiro, em 2006, nos encontrava-
Mos na sétima posicao, superados também por
Brasilia, Belo Horizonte, Curitiba e Manaus. Nes-
se sentido, parece indiscutivel a importancia de
firmar uma concepcgao e uma estratégia de de-
senvolvimento da cidade que tenham foco nas
atividades industriais de ponta’, atividades cria-
tivas e nos servicos modernos, dentre os quais
ndo se pode deixar de destacar o turismo, uma
vez que Porto Alegre é provida de importante infra-
estrutura de turismo e lazer, ocupando, nacional-
mente, a muito respeitavel posicdo de quarto
mais importante destino turistico!

Se considerarmos agora as questdes de in-
fraestrutura, um primeiro destaque com relacéo
as discussfes feitas sob esse titulo foi a do
registro critico da dispersdo do continuo urba-
no, dispersdo que estressa, por assim dizer, a
oferta dos grandes servicos de infraestrutura,
como os relativos a infraestrutura viaria, de sa-
neamento basico ou mesmo de comunicagdes.
Considerando, ademais, que dentre as 10 ca-
pitais de maior populacao do palis (levando em
conta os dados populacionais de 2006), Porto
Alegre é a sétima em termos de densidade po-
pulacional®, com 2.899 habitantes por km?(con-
tra 7.250 de Belo Horizonte, 7.233 de S&o Pau-
lo, 7.228 de Fortaleza, 5.191 do Rio de Janei-
ro, 4.111 de Curitiba, 3.843 de Salvador), per-
cebe-se que esse é um problema sério na ca-
pital galdcha e deve ser considerado como um
elemento estratégico em uma visdo de longo
prazo do desenvolvimento da cidade. Isso ndo
quer dizer, por certo, que se deva promover a

densificagcdo a outrance das areas residenciais

7 Esta tese — expressa na pergunta Como consolidar Porto Alegre
como polo de inovagdo? — foi, alids, o mote de uma das oficinas
coordenadas pela Professora Maria Alica Lahorgue.

8 Calculada pela divisdo da populagéo residente pela area municipal total.

tradicionais, mas, sim, que é recomendavel re-
cuperar populacdo do Centro, assim como pro-
mover a reurbanizacao residencial de areas de
ocupagao e povoamento antigos, hoje em esta-
do de decadéncia, como é o caso do chamado
4° distrito, formado por bairros localizados pré-
ximos do rio, cujo uso presente se caracteriza
por atividades de atacado comercial, por unida-
des industriais, para néo falar das zonas de pros-
tituicdo, cuja densidade habitacional é acelera-
damente cadente.®

Entretanto, resultou também muito claro dos
debates do Porto Alegre, uma visdo de futuro
que, no caso de Porto Alegre, muitas das areas
de sub-habitagéo nédo estdo em situacdo de con-
solidagao definitiva, sendo viaveis, especialmente
com relagédo aquelas situadas ou dentro da ma-
lha urbana tradicional, ou em &reas de risco, ini-
ciativas de relocalizagdo, em muitos casos com
base ndo em projetos de remocgéo para areas
distantes, mas em projetos de estimulo ao au-
mento da densidade da ocupacédo em éareas ur-
banas ja consolidadas e em situacdo de perda
populacional.

Também tiveram grande relevo nas discus-
sdes sobre a infraestrutura urbana de Porto Ale-
gre as questdes relativas a sustentabilidade am-
biental, temética com a qual se enfatizou, parti-
cularmente, a importancia de que os projetos
atuais de incremento do tratamento de esgoto
na cidade sejam implementados com a maior
celeridade possivel para tornar mais préxima a
grande ambicao do Projeto Pr6-Guaiba, que era

a de devolver balneabilidade a todas as praias

9 O bairro Navegantes teve sua densidade habitacional reduzida de
55,26 habitantes por hectare, em 1980, para 23,46, de acordo com
os dados do Censo de 2000; no caso do bairro Floresta, a reducédo
no mesmo periodo foi de 133,58 para 86,98; no Centro, a densidade
baixou de 228,69, em 1980, para 171,82, em 2000; no bairro Séo
Geraldo, a redugéo entre essas duas datas foi de 88,93 para 55,75.
Informagdes fornecidas por Vaneska Henriques.



da cidade e, assim, oferecer uma base sélida
para uma operagao de urbanismo estratégico
destinada a permitir um aproveitamento otimi-
zado da localizacé@o de Porto Alegre junto ao lago
Guaiba. Oportuna foi também a énfase coloca-
da ndo apenas sobre a necessidade de moder-
nizar os processos de reciclagem do lixo urba-
no, mas também de melhorar rapida e drastica-
mente o sistema de coleta, uma vez que a situ-
acao atual de disposicdo de pequenos sacos
plasticos ao longo da vias, sem hora certa para
passagem dos caminhfes coletores, ensejou e
enseja um processo de triagem manual diaria
de dezenas de milhares desses dejetos, o qual,
feito ao vivo e a cores, na frente das unidades
residenciais, é responsavel pela grande imundi-
cie que, com frequéncia, se vé nas ruas da cida-
de e que faz dos servigos de varricdo uma tarefa
sisifista e quase invencivel. Com relagéo a essa
problematica, a adocdo de sistemas de coleta
seletiva certamente é um importante passo, mas
é evidente que ela precisa ser acompanhada por
um processo mais moderno de disposicdo do
lixo doméstico nas vias, de modo que este seja
colocado em containers especiais — um para
lixo seco, outro para o lixo organico —, distribu-
idos ao longo das quadras, e que caminhdes
coletores manejem automaticamente, como ali-
as se vé ndo em Paris ou Téquio, ou Washing-
ton, mas no Brasil e bem perto de nés: na cida-
de de Caxias do Sul.

Também recebeu destaque especial nas dis-
cussdes sobre sustentabilidade urbana a neces-
sidade de ter uma visdo mais clara das reper-
cussdes urbanisticas das novas formas de divi-
sdo social do trabalho que vém sendo viabiliza-
das pelo progresso tecnoldgico, especialmente
as novas e crescentes possibilidades de ativida-

des laborais executaveis em escritérios domés-

ticos ou de localizagao proxima a areas residen-
ciais tradicionais. Essas inovagfes sdo eviden-
temente positivas e de alto interesse, porque re-
duzem os custos de deslocamento e possibili-
tam jornadas de trabalho mais flexiveis, assim
como reduzem a pressdo sobre a infraestrutura
de transporte. No entanto, consideradas do pon-
to de vista do urbanismo sustentavel, elas colo-
cam exigéncias novas sobre a infraestrutura de
comunicagdo — especialmente a conveniéncia
de que disseminem os dispositivos de conexao
wireless e, por conseguinte, a tdo necessaria in-
fraestrutura —, bem como sobre uma melhor
organizacdo dos servicos de tele-entrega, que
se desenvolvem aceleradamente com o incre-
mento concomitante dos grandes riscos a que
estdo expostos os mensageiros motorizados, 0s
chamados motoboys.

Ja com relacéo a estética urbana e na inter-
face que esta necessariamente tem com o urba-
nismo sustentavel, talvez a mais importante das
conclusdes e das recomendacdes do Porto Ale-
gre, uma visdo de futuro seja a de que esse tema
precisa tornar-se uma referéncia permanente para
abordagem dos problemas da cidade, qualquer
que seja a intervengdo urbana considerada. 1sso
significa que, da definicdo da roupa dos garis a
edificacdo dos mais importantes prédios publi-
cos, passando por todos os itens do mobiliario
urbano ou da disposicao paisagistica de parques
e pragas e também com relagdo a avaliagdo das
partes visiveis dos servigos de infraestrutura e dos
proprios padrdes de edificacdo privada, a preo-
cupacdo estética deve se fazer presente e tornar-
se tema de discussdo pela opinido publica, as-
sim como dimensdo a ser avaliada pelas agbes
de licenciamento publico pertinentes.

No enfrentamento dessa problematica, mui-

tos outros aspectos mais especificos foram ob-
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jeto de atencdo-, por exemplo, a necessidade
de preservar a identidade urbanistica histérica de
bairros tradicionais, como o Moinhos de Vento,
Menino Deus, Petropolis, a Vila do IAPI, cuja
paisagem urbana comp&e uma parte nobre do
capital urbano da cidade e cuja preservagao é
vital para que Porto Alegre ndo se empobreca
do ponto de vista da estética urbana.

Também se fez notar nas discussdes do Porto
Alegre, uma visdo de futuro a consciéncia de que
a valorizagdo do patriménio existente ndo se pode
fazer as custas do congelamento da cidade no
desenho e nas funcionalidades conquistadas em
certos momentos do tempo, até mesmo porque
essas atitudes radicalmente defensivas tém pou-
ca chance de permanecer efetivas por periodos
longos. No entanto, quaisquer flexibilidades que
se admitam tém que estar controladas pela pre-
servacgdo do capital urbanistico instalado. Exem-
plo conspicuo do que estd em questédo aqui € o
do bairro Moinhos de Vento, zoneamento publi-
ca e universalmente reconhecido como de gran-
de valor urbanistico e estético, que esta grave-
mente ameacado de dilapidacdo e progressiva li-
quidacgédo tanto pela renovagdo descontrolada do
estoque de edificagbes existente quanto em ra-
z80 — e, neste caso, ainda mais gravemente —
da proliferacdo excessiva de servicos e das mas
externalidades que os acompanham, como pro-
blemas de estacionamento, flanelinhas, trafico de
drogas e assaltos.

Outro tema de grande realce nas discussfes
sobre a estética da cidade foi o relativo ao cen-
tro, sendo de registrar-se a posi¢do praticamen-
te consensual sobre a importéancia de preserva-
¢do da parte historicamente valiosa do patrimo-
nio urbanistico ali instalado — publico e privado
— com a necessidade de renovacgao das areas

decadentes, combinando-se as politicas preser-

vacionistas com intervengdes urbanisticas reno-
vadoras e de maior folego, no &mbito das quais
uma estratégia de reocupacéo residencial assu-
ma um papel central.

Por certo, esse é um ponto de vista ja pre-
sente na opinido publica da cidade, mas é evi-
dente que o consenso sobre a tese esconde di-
ferencas muito importantes quanto aos meios e
ao que caiba fazer ali. As controvérsias intermi-
naveis sobre o aproveitamento da area portuaria
que faz face a Avenida Maua, o chamado cais
Maua, a impoténcia dos administradores publi-
cos para definirem um modelo de reurbanizacdo
para superar os entraves legais e administrati-
vos que se colocam para 0 projeto, a0 mesmo
tempo em que assegure 0 concurso da iniciati-
va privada, sem o qual a renovacao da area ndo
tem viabilidade, sédo, de resto, um exemplo elo-
quente da importancia de formar, em Porto Ale-
gre, uma genuina cultura urbanistica. Assinale-
se ainda que, para ser de fato expressao de uma
genuina cultura urbanistica, a opinido publica
sobre a problematica urbana precisa ser — além
de histdrica, técnica e esteticamente esclarecida
— compromissada com uma visdo geral das
necessidades de valorizagédo estratégica da ci-
dade, dentro da qual, entdo, os projetos especi-
ficos sejam enquadrados com naturalidade e
avaliados a partir de critérios mais objetivos, sem
ser pré-julgados como indesejaveis por ter ori-
gem em iniciativas ou interesses privados ou por
serem considerados motivados por interesses
politicos circunstanciais. Isso simplesmente
porgue é evidente que o movimento vivo da ci-
dade tera sempre origem em interesses priva-
dos ou politicos, de sorte que o importante ndo
é estigmatizar essa origem inevitavel, banal e in-
contornavel das iniciativas, mas antes julgar se

0S projetos propostos sdo compativeis com o



interesse comum, determinando-se este, como
ja se disse e convém repetir, a partir de um com-
promisso de valorizagao estratégica da cidade.

Ainda dentro dessa discusséo geral sobre a
estética urbana é necessario destacar a tese apre-
sentada com grande pertinéncia pelo Professor
Benamy de que em Porto Alegre persiste a fanta-
sia de que “é possivel construir bons e belos es-
pacgos publicos exclusivamente a partir de indi-
ces urbanisticos”, ao arrepio da melhor experién-
cia nacional e internacional, cuja inequivoca licdo
é a de que o planejamento urbano racional ndo
deve ser inimigo das obras de excecéo, da edifi-
cacgdo arquitetbnica de alta qualidade, capaz de
fazer-se por si mesma objeto de qualificacdo es-
tética e de cumprir uma fungdo exemplar, apri-
moradora do gosto arquitetbnico local, como, alias
e felizmente, se vé no exemplo extraordinariamente
feliz do Museu Iberé Camargo, o qual, ademais,
ainda nos traz a licdo complementar de que bele-
za arquitetdnica ndo necessariamente se identifi-
ca com monumentalidade.

Outro ponto destacado na discussao sobre
a estética da cidade foi a necessidade de que o
Poder Publico, a despeito das dificuldades fis-
cais de nossos dias, ndo perca de vista que as
obras publicas urbanas podem e devem ser um
vetor de qualificacdo estética geral do espacgo
urbano. Nesse sentido, é de lamentar-se que a
ocupacdo das areas centrais préoximas ao Cen-
tro Administrativo do Estado — nas quais tem
havido um importante processo de edificagédo de
novos prédios publicos de boa qualidade por
iniciativa do Tribunal de Justica e do Ministério
Publico — né&o tenha tido a preocupacao de sair
da rotina, buscando uma qualificacdo arquitet6-
nica diferenciada. Alids, nesses casos, foi ob-
servado que a adocdo do mecanismo de con-

curso de projetos seria em tudo recomendavel,

inclusive com a abertura para participagéo inter-
nacional. Esse seria um mecanismo concreto
para evitar o que o Prof. Benamy denomina a
banalizacdo do espaco urbano e para reforgar o
que, em consonancia com a Professora Téania
Rossari, considera como uma necessidade cri-
tica para a renovagdo do urbanismo em Porto
Alegre: a restauragdo do olhar que qualifica. Isso
significa dizer que precisamos recuperar a cons-
ciéncia de que cidade nao é apenas um conjun-
to de funcionalidades para o trabalho, transito,
repouso, mas também, e essencialmente, um
lugar de convivéncia aprazivel, de lazer qualifica-
do e de civilizada experiéncia estética.

De resto, os relatos de outras experiéncias
urbanas, nacionais e internacionais, que foram
trazidos a discussao por Jaime Lerner, Jordi Borja
e Charles Duff, tiveram, acima de tudo, o mérito
de mostrar que essas ideias ndo sédo simples-
mente ideias, mas que elas configuram o hori-
zonte de um urbanismo possivel, desde que pre-
cedido do devido esclarecimento sobre valores
e objetivos a perseguir e das especificacdes e
particularizagbes que os melhores parametros
urbanisticos devem receber em cada contexto.

De suas contribui¢cbes ficou também o re-
gistro cristalino de que a qualidade urbana de-
pende de uma consciéncia urbana ilustrada, vale
dizer de uma visdo que, formada a partir da vi-
sdo de arquitetos e de urbanistas de talento, seja
capaz de empolgar a opinido publica, persuadir
0s agentes politicos e as autoridades adminis-
trativas, assim como de sensibilizar os investi-
dores privados. Na verdade, ficou claro que, em
Ultima andlise, isso é o que explica os extraordi-
narios sucessos de Barcelona e de Curitiba ou
os qualificados projetos de renovacao urbana de
Baltimore. Nos dois primeiros casos, especial-

mente, em que esteve em jogo uma estratégia
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urbana geral, é evidente que, por tras das politicas
por meio das quais vieram a se consolidar as agfes
em que se concretizaram as conquistas arquiteto-
nicas e urbanisticas que distinguem essas cidades,
havia uma ideia clara de valores urbanisticos a cullti-
var. Alias, sobretudo no caso de Barcelona, os valo-
res que presidiram a renovacgéo da cidade ndo se
dissociavam de certa cultura politica democratica e
popular, orientada pela vontade firme de fazer da-
quela cidade ndo apenas um modelo de qualifica-
¢ao arquitetonica e urbanistica, mas também de fazé-
lo a partir de uma visdo socialmente universalista e
equitativa. A partir disso decidiu-se disseminar pro-
jetos-ancora em areas desvalorizadas, exigir que eles
tivessem grande qualidade e fazer dessa qualifica-
¢ao alavanca para uma melhora geral dos espacos
urbanos em todos os quadrantes da cidade, cui-
dando, ao mesmo tempo, que isso ndo se transfor-
masse em fator de expulsdo dos moradores tradici-
onais. Ou seja, a inspiracdo geral do urbanismo
cataldo teve sempre aintencdo de evitar que a reno-
vacao urbana simplesmente se identificasse com a
gentrification de areas desvalorizadas.

Mais concretamente com relacéo a Porto Ale-
gre, a visao dos participantes internacionais do F6-
rum de Encerramento, e muito particularmente de
Duff e Borja, foi, consensualmente, a de que uma
estratégia de médio e longo prazo de qualificacio
urbana e, mais do que isso, de construgdo de sua
identidade propria como uma cidade urbanistica-
mente distinguida no contexto brasileiro e mesmo
mundial passa, necessaria e essencialmente, pela
posicdo em valor do maior ativo da cidade: o de ser
margem do maravilhoso Guaiba, que encanta o vi-
sitante que chega por via aérea e que costuma tor-
nar-se invisivel no curso de sua estada entre ngs.

N&o se pode dizer que haja propriamente novi-
dade naideia , pois, afinal, ndo sdo poucos os por-

to-alegrenses que sabem disso. Todavia, dizer-nos

enfaticamente que esse € o maior ativo da cidade e
que ele esta sendo desperdicado, esta € uma licdo
que precisa ser retida, e é a consciéncia dela que
nos deve fazer refletir sobre o que fazer com o cais
Mau4, com a Avenida Maua e com toda a orla, a
comecar pelo projeto do Estaleiro S6, o qual, alias,
tem ensejado um debate regressivo, focado néo
sobre a qualidade da intervencédo proposta, mas
desdobrado como um confronto bruto entre o inte-
resse dos empreendedores e uma visdo regressiva,
irracional e populista, para a qual é intoleravel que,
as margens do Guaiba, se edifique qualquer coisa,
exceto estadios de futebol.

Releva ainda destacar que, nas discussdes do
Porto Alegre, uma visao de futuro, tiveram também
destaque e importancia as discussdes de carater
institucional. Dentre estas, foram enfatizadas primei-
ramente as questdes de carater instrumental, como
a burocratiza¢éo excessiva a que estao submetidos
0s processos de licenciamento das obras de edifi-
cacéo, que retarda indevidamente a aprovacao dos
projetos, provocando injustificada perda de tempo
e consideravel elevacdo dos custos de construgao.
Contudo, de outra parte, em contra-alegacao refe-
rente a essa posigdo critica, ouviu-se também o
parecer de gque a simplificacdo dos mecanismos de
aprovacgao so faria liberar o avango descontrolado
das incorporadoras, cujo Unico mével é o de apro-
veitar as oportunidades de mercado sem qualquer
compromisso com valores urbanisticos a preservar,
cujo resultado seria a aceleragdo dos maus efeitos
de um desenvolvimento urbano feito as cegas, sem
compromisso de preservagdo com o que ha de va-
lor no patrimdnio urbanistico e arquitetbnico exis-
tente. De maior relevancia no ambito das discus-
sOes institucionais foram as repetidas recomenda-
¢0Oes de gue se criem mecanismos novos de intera-
¢ao e de conjugacéo de esforgos entre os setores

publico e privado, seja nas questdes de regulacdo



do desenvolvimento urbano, seja com relacéo a pré-
pria execucao de projetos. No segundo caso, 0 ins-
trumento juridico das Parcerias Publico-Privadas
(PPPs) foi citado como um recurso que poderia vir a
ser de grande utilidade para a concretizacdo dessa
articulacdo entre as acfes governamentais e a inter-
vencao dos agentes privados. Nessa mesma linha,
é também oportuno acrescentar que deve ser avali-
ado com muita atengdo o instrumento novo criado
pela administragdo da cidade de S&o Paulo, deno-
minado de concesséo urbanistica, mediante o qual
serdo submetidos a concorréncia projetos de inter-
vencdo urbana de grande envergadura, em cujo
ambito esta previsto que venham a ser deferidos
aos vencedores das licitagBes inclusive os pode-
res de desapropriagdo. Ao que consta, esta ser4,
alids, a base institucional do grande projeto de re-
vitalizac&o da area degradada entre a Mooca e 0
Ipiranga. Espera-se que experiéncias desse tipo
possam inspirar intervengdes de vulto também em
Porto Alegre, seja no centro, seja ha grande area
do chamado 4° distrito, ainda que restem varios
passos a dar no amadurecimento do que quere-
MOos para essas areas, as quais, clamam por um
projeto de renovacéo urbana ambicioso e criativo.

Por fim, a recomendacdo maior e absoluta-
mente consensual do Porto Alegre, uma visdo de
futuro, j& materializada na Carta Programética do
Projeto Porto Alegre, uma viséo de futuro e que
este livro quer reafirmar com grande énfase, foi a
importancia de que seja criada na cidade uma ins-
tituicdo voltada ao planejamento urbano e ao de-
senvolvimento de uma cultura urbanistica prépria
a ser construida a partir de um processo perma-
nente de discussdo ampla, técnica e informada
sobre as opgdes abertas ao desenvolvimento ur-
bano de Porto Alegre. Uma instituicdo que, além
disso, venha a ser estruturada para conquistar uma

posicdo de liderancga incontestavel na discusséo e

orientagdo dos problemas urbanos da cidade, seja
pela qualificacéo técnica e estética de seus inte-
grantes, seja pela idoneidade, isencdo e espirito
publico que devem constituir a marca registrada
de suas intervencoes.

N&o é este 0 momento de entrar em porme-
nores com relacdo ao modelo institucional a ser
impresso a essa instituicdo, cuja criacéo, alids, é
prevista ja na atual Lei do Plano Diretor da Cidade.
E evidente, no entanto, que a exitosa experiéncia
do IPPUC, de Curitiba, ndo pode deixar de ser uma
referéncia, do mesmo modo que tudo indica que,
em sua composi¢do, deve haver uma participagao
importante das areas ndo governamentais, cujas
atividades séo diretamente incidentes sobre os ru-
mos do desenvolvimento de Porto Alegre, consi-
derado em todas as suas dimensoes.

Para concluir, os responsaveis pela edi¢éo des-
te livro esperam e almejam que ele venha a ser
uma contribuicdo significativa na caminhada que
precisamos fazer para criar esse instituto de plane-
jamento urbano de Porto Alegre. Esse planejamen-
to tem que se constituir como uma instituicdo po-
derosa e inovadora, capaz de efetivamente conce-
ber, coordenar e monitorar a execucdo de uma
estratégia de desenvolvimento urbano para Porto
Alegre, que, preservando as conquistas e ativos ja
existentes, descortine novos horizontes e nos per-
mita fazer de nossa capital um marco maior no
contexto urbano brasileiro. Se esse desiderato
for alcancado, entdo teremos também renova-
das e autenticadas razbes do orgulho que, a
despeito de tudo, todos sentimos pela mui vale-

rosa e leal cidade de Porto Alegre.
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MOBILIDADE URBANA



Desafios da Mobilidade
Urbana de Porto Alegre

por Luis Antonio Lindau

1. APRESENTAGAO

Este capitulo aborda a Mobilidade Urbana,
um dos cinco temas estruturantes do ciclo de
eventos Porto Alegre, uma visdo de futuro, idea-
lizado pela Camara Municipal de Porto Alegre e
realizado em 2008. O texto inicia justificando a
importéncia do transporte no desenvolvimento
de uma cidade e apresentando a problematica
da mobilidade urbana nos dias de hoje. Ap6s
um breve panorama do cenario nacional e inter-
nacional, discute-se a mobilidade urbana na di-
menséo de Porto Alegre. Em seguida, passa-se
a restituicdo das palestras do dia 14 de maio
realizadas pelos especialistas convidados e a
apresentacdo das recomendacdes oriundas das
oficinas, realizadas no periodo da tarde, que
contaram com a presenca de um expressivo
numero de participantes.

O capitulo encerra com uma visdo para a
mobilidade urbana de Porto Alegre. S&o também

relacionadas referéncias e varias fontes comple-

mentares de informagdes disponiveis para os
interessados em aprofundar conhecimentos so-
bre o tema da mobilidade urbana. O retrospecto
e a Visdo expressos neste texto sdo de respon-
sabilidade do autor, que agradece a colabora-

¢cao daqueles que aportaram ideias e criticas.

2. INTRODUGAO

O transporte é a infraestrutura com maior
potencial para direcionar o desenvolvimento ur-
bano. Uma visdo de futuro passa por explorar
de forma controlada essa vertente em todo o seu
limite, por entender e exercer o papel que com-
pete ao transporte como protagonista da con-
formacdo urbana de uma cidade como Porto
Alegre. Assim como outras metropoles latino-
americanas, Porto Alegre vive um processo
constante de reconstrucdo. Estima-se que até
metade das areas urbanas das nossas grandes
cidades passardo por uma renovacéao, atingindo

tanto vazios urbanos como areas ja edificadas.
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O planejamento dos transportes € um pro-
cesso continuo e, portanto, ndo pode se encer-
rar na formulagéo de um plano. A demanda por
transportes deriva de um conjunto complexo de
fatores, desde os locacionais até os econdmi-
cos. Logo, uma sistematizacdo apropriada para
0 estudo e o gerenciamento da demanda com-
preende mais de uma area do conhecimento,
envolve mais de uma esfera do poder e trans-
cende arealizacdo de um mandato governamen-
tal. Uma visdo de futuro passa por dotar Porto
Alegre de um instituto dedicado a planejar a
mobilidade urbana dentro de um contexto mul-
tidisciplinar.

Segue uma ilustracdo da complexa relagdo
da mobilidade com a dindmica econémico-urba-
na de uma cidade nesse inicio de milénio. O au-
mento na renda da populagdo urbana brasileira
vem se refletindo de forma direta na industria da
construgédo civil. A ascensdo econémica dos di-
ferentes estratos da populacdo demanda uma
oferta diferenciada de imdveis. O padrdo de cons-
trucdo que atendia aos nossos imigrantes urba-
nos de décadas anteriores ndo mais necessaria-
mente atende as aspiragcdes da nossa classe ur-
bana emergente. Novos imdveis —residenciais,
comerciais ou para servicos, ou mesmo mistos
— surgem em praticamente todos 0s bairros de
Porto Alegre, alterando suas densidades e exer-
cendo pressdo sobre as infraestruturas instala-
das. Os deslocamentos antes pendulares bair-
ro-centro, onde, entdo, residiam e trabalhavam
nossos habitantes, agora ocorrem em mudltiplas
direcBes. O incremento da renda também pro-
porcionou a motorizagdo de uma parcela signi-
ficativa dos entdo usuarios cativos do transpor-
te coletivo, por meio da aquisicdo de automé-
veis e motos. Assim, multiplicam-se as origens

e os destinos das viagens, cresce a demanda

pelo transporte privado e cai a demanda pelo
transporte coletivo.

Dentre todas as infraestruturas, a de trans-
portes é a que exige mais recursos para aumen-
tar a oferta, pois é a que requer a maior e melhor
compreensao na leitura. No entanto, no que se
refere & mobilidade urbana, a avaliagcdo dos ge-
radores de viagens, por exemplo, ainda tem sua
analise muito limitada a um empreendimento,
no impacto sobre a circulagéo viaria na area de
influéncia do seu entorno e na quantidade de
vagas disponibilizadas para o estacionamento de
automoveis, em que prevalece a maxima de
quanto mais, melhor. Com o proliferar dos em-
preendimentos, multiplicam-se os problemas de
circulacdo na rede.

O transporte de bens é essencial e vem as-
sumindo uma fungéo cada vez mais vital para a
sociedade e a economia moderna. Todavia, muito
pouco se sabe sobre a circulagédo de cargas ur-
banas. Por exemplo, o sistema Just in Time, que
proporciona ganhos no processo produtivo por
meio da reducdo de estoques e da diminuigdo
no tamanho dos lotes, pressupde uma maior fre-
quéncia de entregas e, portanto, um maior nu-
mero de viagens veiculares. O aumento da parti-
cipacao de veiculos de carga na composicao do
trafego gera uma nova natureza nos conflitos
viarios e na disputa por vagas de estacionamen-
to entre veiculos de passageiros e carga, repre-
sentados por motos, vans e caminhdes de di-
versas dimensdes e formatos. Torna-se impor-
tante, portanto, planejar o sistema de transpor-
tes de maneira mais integrada, levando-se em
conta as caracteristicas particulares e os inte-
resses de cada setor envolvido.

E essencial harmonizar os movimentos de
cargas e de pessoas e concatenar a¢des trans-

versais para minimizar as externalidades negati-



vas geradas pelo transporte urbano, mormente
0S congestionamentos, 0s atrasos, a intrusdo
visual, os acidentes, o ruido, as emissdes e 0s

impactos sobre a salde.

3. MOBILIDADE URBANA NO CONTEXTO

NACIONAL E INTERNACIONAL

Nunca se vendeu tanto automdvel e moto-
cicleta no Brasil. E nunca a discussao sobre
congestionamentos esteve tao presente na nos-
sa vida. Os congestionamentos se alastraram no
tempo e no espaco, ocupando novas vias e ho-
rarios de Porto Alegre. Os tempos de desloca-
mento entre o par origem-destino na cidade de
Porto Alegre vém crescendo ano a ano. Muitos
j& perguntam se haveria um limite, um ponto
quando Porto Alegre atingiria a situagéo preva-
lecente em megaldpoles, por exemplo, Sdo Pau-
lo, onde uma viagem urbana pode levar horas,
embora 0s recursos publicos municipais apor-
tados ao setor rivalizem com os orgamentos da
salde e da educagédo. Os congestionamentos
geram externalidades negativas e grandes de-
seconomias que contribuem para a perda da
competitividade de uma cidade frente aquelas
que tomaram a decisdo por enfrentar a crise da
mobilidade urbana. Entre essas cidades, ja des-
pontam Bogotad e Curitiba — no cenério latino-
americano —, Paris, Estocolmo, Amsterdd, Mildo
e Londres — na dimenséo europeia —, Cingapura
e Seul — na Asia —, e, mais recentemente, Nova
lorque — na América do Norte.

Excetuando a crise econbmica que ora se
abate sobre o planeta e cuja exata dimensdo
competird a histdria tratar, as perspectivas para
a economia brasileira sdo muito favoraveis, na
medida em que o risco-Brasil cai a patamares
nunca vistos, e a atratividade do nosso pais se

aproxima daqueles classificados como invest-

ment grade. Como resultado do crescimento da
renda, nossas familias urbanas estdo se motori-
zando e deixando ainda mais marcante a falta
de investimentos das Ultimas décadas em siste-
mas de transporte urbano. Essa caréncia é par-
ticularmente perceptivel em cidades brasileiras
de porte médio a grande, ou seja, cidades com
populacédo superior a 500 mil habitantes.

Na medida em que carecemos de uma rede
viaria estruturada, dividida em vias expressas,
arteriais, coletoras e locais, praticamente todas
as vias da grande maioria das metrépoles brasi-
leiras mesclam o trafego local com o de passa-
gem, além de juntar automoveis, motos, dnibus,
lotacdes e caminhdes a pedestres e veiculos de
tragdo animal e humana. O trafego local e o de
passagem tém velocidades e alcances distintos,
sendo assim intrinsecamente conflitantes e na-
turalmente incompativeis. Como resultado de
anos de transformacéo de vias coletoras de bair-
ro em vias arteriais, buscando acomodar o volu-
me crescente do trafego de veiculos privados, te-
mos hoje um quadro viario marcado pelo alastra-
mento dos congestionamentos e das emissdes
veiculares, que tém efeitos ndo sé sobre a saude
humana, mas também sobre o aquecimento glo-
bal, por acidentes de transito que agora se espa-
lham por toda a rede e pela perda crescente de
atratividade do transporte coletivo, que resta cada
vez mais refém do congestionamento.

O transporte afeta a salde da populacédo de
forma direta e por meio da poluicdo do meio
ambiente. Além disso, responde por 23% das
emissdes de gases de efeito estufa e por 70%
da poluigéo do ar nas grandes cidades. As emis-
s@es do transporte apresentam um crescimento
mais rapido do que em qualquer outro setor.
Veiculos motorizados sobre pneus, que prepon-

deram nas areas urbanizadas do planeta, res-
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pondem por 74% das emissdes de didxido de
carbono (CO,) provenientes do transporte. Os
principais impactos do transporte sobre a saude
incluem as lesdes decorrentes de acidentes de
transito, problemas respiratérios decorrentes da
poluicdo do ar, obesidade associada a redugéo
da atividade fisica e perturbacfes causadas pelo
ruido. Os grupos mais vulneraveis incluem crian-
¢as e idosos, bem como ciclistas e pedestres.

Estima-se que a inspecao técnica veicular
prevista no Cédigo de Transito Brasileiro, de 1998,
que ainda esta por ser regulamentada e daria
amparo legal para retirar das ruas aqueles veicu-
los sem condigBes de trafegar por questbes de
seguranga ou por ndo se enquadrarem nas nor-
mas de emissdes, poderia reprovar até um terco
dos automéveis que circulam em Sao Paulo. Nas
ruas movimentadas das nossas cidades, onde a
idade média da frota dos automoveis ultrapassa
0s 10 anos, é comum o nivel de ruido ultrapassar
os limites legais. As estatisticas brasileiras reve-
lam que 30% dos acidentes de transito envolvem
pedestres, e estes respondem por 50% das mor-
tes de transito. Pesquisas internacionais mostram
que um pedestre atingido por um automével a
60 km/h tem 95% de probabilidade de morrer, a
50 km/h a chance cai para 50%, e a 30 km/h fica
em 5%. Acdes integradas entre os diversos seto-
res que gerenciam as politicas urbanas séo fun-
damentais para a melhora da qualidade do ar nas
grandes cidades e para a reducéo dos acidentes.
O estimulo ao transporte coletivo e a reducéo de
veiculos circulantes é, talvez, a mais importante
dessas acoes.

Nenhuma rede vidria consegue crescer na
mesma proporgao dos novos empreendimentos
e da motorizagdo. Durante décadas, o mundo
tentou mover a maior quantidade possivel de

veiculos, da forma mais rapida possivel. Hoje,

as grandes metropoles enfrentam o desafio de
melhorar a qualidade do espago viario, de tornar
mais agradavel e facil a circulagdo das pessoas.
Nas cidades proativas, pela mobilidade do sé-
culo XXI, discute-se o resgate dos espacgos pu-
blicos para os cidaddos e o fim da hegemonia
do automével sobre o limitado espaco viario dis-
ponivel. Enquanto isso, muitas cidades brasilei-
ras, quer por inércia, quer por desconhecimento
das melhores praticas internacionais, continu-
am apostando na construcdo de viadutos para
atacar problemas localizados de congestiona-
mento. Também seguem asfaltando as ruas de
suas periferias mais pobres e condenando suas
muitas criangas a compartirem 0 pouco espaco
disponivel para o lazer com alguns poucos vei-
culos motorizados que agora se deslocam em
velocidades bem mais elevadas. Muito pouco se
investe no planejamento e na construgéo de uma
infraestrutura de transportes que possibilite o
resgate da escala humana da cidade.

No periodo que antecedeu a reforma cons-
titucional de 1988, avancamos na implantacao
de sistemas estruturantes de transporte coletivo
nas regides metropolitanas brasileiras. Foram
idealizados e implantados sistemas sobre pneus
de alta capacidade que serviram de modelo e fo-
ram transpostos com sucesso para realidades vi-
gentes em outros paises. Entre eles, cabe desta-
car os corredores de 6nibus de S&o Paulo e Por-
to Alegre, que conseguiram acomodar fluxos vei-
culares elevados, e o sistema estruturado de Cu-
ritiba, hoje reconhecido mundialmente como o
pioneiro dos Bus Rapid Transit (BRT). O Governo
Federal desempenhou, entdo, um papel prepon-
derante na captacdo de recursos internacionais
e na implantagdo dos modernos trens metropo-
litanos de Recife, Belo Horizonte e Porto Alegre.

Ao falhar no intuito original de criar uma esfera



metropolitana de poder e ao empoderar 0s em-
pobrecidos municipios brasileiros, a nova Cons-
tituicdo sepultou por décadas qualquer avango
significativo na racionalizagdo da mobilidade
metropolitana brasileira.

No mundo, ainda muito pouco se avangou
nos estudos de carga urbana. Praticas adota-
das em determinadas localidades nem sempre
atenderdo as necessidades de outras, ou seja,
as solugdes devem respeitar peculiaridades lo-
cais. Japdo e Holanda, por exemplo, conside-
ram a implantacdo de dutos subterraneos para
a distribuicao de carga nas zonas centrais, res-
gatando a préatica de alguns correios europeus
no inicio do século passado. A utilizagdo de
dutos em cidades ainda esta bastante limitada a
distribuicdo de gas natural. Inovagdes em carga
urbana incluem desde caixas seguras para de-
posito noturno de mercadorias até guindastes
gue estacionam préximo ao centro e elevam
contéineres para abastecer lojas localizadas em
ruas muito estreitas. Até entdo, diversas cida-
des j4 adotaram medidas de gerenciamento de
carga urbana que incluem sistemas de licengas
de acesso, pedagios urbanos para carga, deli-
mitacdo de zonas ambientais, definicdo de ro-
tas de circulagdo para veiculos pesados, utiliza-
¢cdo de combustiveis alternativos, parcerias en-
tre empresas transportadoras e criagdo de cen-

tros de distribuicdo para consolidagdo de carga.

4. A MOBILIDADE URBANA

DE PORTO ALEGRE

O Centro de Porto Alegre ja foi o segundo
bairro de todo o porto-alegrense que la buscava
servigos a lazer. Os baixos fluxos veiculares dos
anos de 1960 se multiplicaram vérias vezes e,
hoje, as vias do centro sdo grandes depdsitos,

tanto de automodveis presos em congestiona-

mentos ou estacionados, quanto de terminais
de Onibus e lotacdes. O nosso Centro padece
com uma carga de poluigcdo sonora, visual e
ambiental insustentavel para um desenvolvimen-
to préspero dos servigos e das atividades nego-
ciais. A qualidade do ar que respiramos ja esta
abaixo dos padrées minimos recomendados por
organismos internacionais de saude. Sé os 6ni-
bus urbanos e metropolitanos geram diariamente
mais de 33 mil movimentos de entrada e saida
no Centro para alcancarem as dezenas de ter-
minais centrais espalhados pelas ruas e por are-
as que ja foram pracas publicas. Urge resgatar
as vias e largos centrais para a circulagéo efici-
ente de pessoas e veiculos, diminuindo os tem-
pos de deslocamento e reduzindo a emissédo de
poluentes. Ao melhorar as condigbes ambien-
tais, também melhoraremos a salde da nossa
populagdo.

Nesse contexto, é notavel um paralelo com
o centro da cidade de Curitiba. Enquanto Porto
Alegre investiu em um modelo de transporte
coletivo radial concéntrico, com os terminais de
onibus localizados no centro da cidade, Curiti-
ba optou por implantar terminais e estacfes de
transbordo nos bairros e ao longo de eixos es-
truturantes, onde circulam 6nibus biarticulados
de alta capacidade. O sistema idealizado em
Curitiba permitiu orientar o adensamento da ci-
dade ao longo de eixos estruturantes e valori-
Zou 0 seu centro, onde seguem prosperando o
comércio, 0s servigos, o lazer e a habitagdo. O
desenvolvimento urbano de Curitiba vem sendo
coordenado pelo Instituto de Pesquisa e Plane-
jamento Urbano de Curitiba (IPPUC), que garan-
te a continuidade das acfes de planejamento
guando das trocas no comando politico. En-
quanto o IPPUC concebe o Corredor Verde, um

projeto de reurbanizagcdo de uma rodovia em sin-
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tonia com os conceitos modernos de sustenta-
bilidade que postulam o desenvolvimento orien-
tado pelo transporte coletivo (TOD - transit ori-
ented development) e promove o transporte ndo
motorizado, Porto Alegre desenvolve a sua re-
gido sul sem qualquer proposta estruturante para
0 transporte coletivo, sem qualquer visdo de
mobilidade sustentavel. Curitiba tornou-se um
modelo para o mundo, mas, infelizmente, ndo
para o Brasil.

Congestionamento é um problema genera-
lizadvel a todas as metrépoles brasileiras, incluin-
do Curitiba. Nesse tocante, destacam-se aque-
las cidades que possuem mais quilébmetros de
vias exclusivas ou segregadas para o transporte
coletivo, em que o transporte coletivo sofre me-
nos interferéncia dos veiculos privados. Sao
Paulo, Rio de Janeiro e Brasilia possuem siste-
mas metroviarios que oferecem alto desempe-
nho em termos de capacidade de transporte e
velocidade operacional. S&do Paulo e Rio de Ja-
neiro também tém linhas de trens suburbanos,
assim como Porto Alegre, Recife e Belo Hori-
zonte. Todas as metrépoles brasileiras sonham
com metrds urbanos, que infelizmente apresen-
tam custos de implantagdo bastante elevados.
Em S&o Paulo, desde que as obras no metrb
iniciaram (no final de 1968) até 2007, foram im-
plantados 61 quildmetros, resultando uma cons-
trucdo média de 1,6 quildmetro de linha por ano.
No Rio de Janeiro, de 1973 até hoje foram im-
plantados 35,7 quildmetros, do que resulta, apro-
ximadamente, 1 quildbmetro de linha por ano.
Brasilia tem 42 quildmetros implantados de
1992 a 2008, totalizando 2,6 quildbmetros por
ano. Sdo Paulo, Curitiba e Porto Alegre detém a
maior extensdo de corredores segregados de
Onibus, totalizando, respectivamente, 121, 72 e

50 quilémetros; as trés cidades juntas totalizam

aproximadamente 50% de todos os corredores
segregados de Onibus existentes no pais. No
Brasil, sistemas sobre trilhos respondem por
apenas 3,3% da demanda por viagens urbanas
e metropolitanas; 6nibus, por 26%; automoveis,
27%; motos, 2,5%; bicicletas, 2,8%; enquanto
38% das viagens sao realizadas a pé. Em Porto
Alegre, das 2,2 milhdes de viagens estimadas
para um dia tipico de 2004, 29% s&o realizadas
por meio ndo motorizado, 43% por transporte
coletivo e 25% por veiculos privados.

Assim como na maior parte do Brasil urba-
no, também em Porto Alegre sdo os automo-
veis que comandam o uso da superficie das vias
publicas. Se com os niveis atuais de motoriza-
¢do apontados pela pesquisa domiciliar de 2004
(230 autos/1000 habitantes) a populacdo por-
to-alegrense identifica o congestionamento
como um dos grandes problemas cotidianos, o
que esperar da circulagdo em um cenario futuro
possivel, em que a motorizagdo venha a atingir
padrdes vigentes em cidades europeias (até 500
a 600 autos/1000 habitantes)? Como enfrentar
0 desafio imposto pelo aumento da motoriza-
¢do com uma regulamentacéo fragmentada do
setor de transportes urbanos que ndo contem-
pla a dimensdo e a complexidade das nossas
necessidades metropolitanas? Recife é a primeira
metrépole brasileira a consolidar, em uma Unica
entidade, a regulamentacéo do transporte cole-
tivo sobre pneus e trilhos no contexto dos prin-
cipais municipios que compdem sua regiao
metropolitana e incorporando as diferentes es-
feras que sobre ele atuam: federal, estadual e
municipal.

No Brasil, Sdo Paulo é a cidade que mais
avangou no gerenciamento do transporte de car-
ga urbana. Na década de 1980, S&o Paulo criou

zonas de restricdo a caminhdes, impedindo a



circulagdo em horérios especificos. Nos anos de
1990, foram tornados obrigatérios veiculos de
carga de menor dimensdo, mais afeitos ao tran-
sito urbano. Em 2003, a capital paulista adotou
a entrega noturna de mercadorias, que, apesar
dos custos adicionais trabalhistas, permitiu um
aumento de produtividade de até 50% por vei-
culo de carga. Outras medidas adotadas inclu-
em vagas de estacionamento reservadas para a
operacao de carga e descarga; o “cartdo-cami-
nhao”, que autoriza a circulagdo ou o estacio-
namento de caminhBes em &reas restritas; o
rodizio de placas para caminhfes; e 0 acesso
ao calcadao da area central em horérios restri-
tos. A mais recente medida, imposta em 2008,
proibe a circulagdo de toda carga pesada por
caminhdes no periodo compreendido entre 5h
da manhé& e 9h da noite.

Em Porto Alegre, a regulamentacao do trans-
porte de carga na area mais central especifica
alguns trechos de vias onde caminhdes ndo
podem circular, como calgaddes e rampas mui-
to ingremes e locais destinados ou proibidos ao
estacionamento de veiculos de carga. Em nos-
sa cidade, ainda circulam pelas vias centrais ve-
iculos ndo motorizados a tragdo humana ou ani-
mal, normalmente utilizados para a coleta de

embalagens e papéis.

5. AS PALESTRAS DOS CONVIDADOS

As apresentacdes e as discussfes do pai-
nel da Mobilidade Urbana, coordenadas pelo
Prof. Luis Antbnio Lindau, PhD, Coordenador
do Laboratério de Sistemas de Transporte (LAS-
TRAN/UFRGS) e Diretor do Centro de Transpor-
te Sustentavel do Brasil (CTS-Brasil), foram es-
truturadas em trés subtemas: Planejamento e
Mobilidade Sustentavel, Circulagao Viaria e Trans-

porte Coletivo. A apresentagdo do primeiro sub-

tema coube ao Prof. Dr. Orlando Strambi, da
Escola Politécnica da USP. O segundo foi abor-
dado pelo Prof. Luiz Afonso dos Santos Senna,
PhD, Secretario da Mobilidade Urbana de Porto
Alegre, e o terceiro por Céssio Taniguchi, Prefei-
to eleito de Curitiba por duas gestdes consecu-
tivas e hoje Secretario de Desenvolvimento Ur-

bano e Meio Ambiente do Distrito Federal.

5.1. Planejamento e Mobilidade Sustentéavel

Orlando Strambi instigou-nos a pensar em
novas soluc¢des para combater nossos proble-
mas de mobilidade, sem preconceitos quanto a
ideias propostas e testadas em outras realida-
des. Para tanto, formulou trés perguntas: Como
vocé imagina que sera a cidade do futuro? Como
seria a cidade que vocé gostaria de viver no fu-
turo? Como seria a cidade em que todos gosta-
riam de viver no futuro?

Sugeriu que a terceira e mais importante
pergunta fosse abordada a partir do principio da
posicao inicial e do “véu da ignorancia”, propos-
to pelo filésofo contemporéneo John Rawls,
pois para discutir as regras que devem reger a
sociedade, precisariamos nos abstrair da condi-
¢do em gue nela estamos posicionados. Assim,
regras sO sao defensaveis na medida em que
permitem oportunidades para todos na socie-
dade. Esse é um esfor¢co muito importante, pois
a cidade ideal para um motorista convicto é aque-
la cheia de avenidas, bem distinta da idealizada
por quem vive longe do trabalho e precisa usar
o0 transporte coletivo.

ApOs destacar a importancia de entender a
diferenca entre mobilidade e acessibilidade na
formulagédo de uma politica de transportes, de-
safiou-nos a olhar o transporte a partir da géne-
se de seus problemas e mostrou que os fluxos

derivam da nossa necessidade de locomocédo
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para fazer as coisas que precisamos para viver.
Ja a condigéo resultante do transito depende dos
recursos disponiveis, como a infraestrutura para
o0 transporte motorizado e ndo motorizado e sua
gestdo e da forma como os solicitamos.

Reconheceu que 0 aumento no uso do au-
tomovel no Brasil urbano, em decorréncia de
uma motorizagao crescente, vem gerando uma
série de efeitos negativos que 0s economistas
chamam de “externalidades” ou de “desecono-
mias”, mas preferiu referir-se a nomes muito mais
conhecidos: congestionamentos, acidentes e
suas consequéncias, o consumo de energia de
fontes ndo renovaveis, a poluicdo do ar, a polui-
¢do sonora, a poluicdo visual e o efeito sobre
mudancas climaticas.

Como e onde podemos atuar no transporte?
— questionou, e logo ofereceu trés opg¢des bastan-
te distintas e complementares. As intervengdes
podem ser na oferta — uma nova linha de metro,
uma nova avenida, um novo corredor de 6nibus —
ou podem ser operacionais — melhorar as condi-
¢Oes de um corredor de 6nibus, melhorar as con-
dicdes de operacao de trafego em uma determi-
nada regido da cidade. Também é possivel intervir
na demanda, estimulando as pessoas a agirem
de uma forma diferente ou, eventualmente, crian-
do condicdes, por meio do planejamento urbano,
por exemplo, para que elas possam mudar 0s seus
habitos de locomocao.

Referiu que a experiéncia mundial permite clas-
sificar as atuacgdes através de trés eixos de politica
de transporte urbano. O primeiro eixo é o de restri-
¢ao ao automovel, o segundo é o da melhoria do
transporte coletivo e o terceiro compreende o fo-
mento ao transporte ndo motorizado.

Explicou que restringir automovel ndo quer
dizer proibir o seu uso ou impedir a posse do

carro; o que se quer é reduzir seu Uso excessi-

VO, OU Seja, 0 Uso que traz custos para a socie-
dade e que poderiam ser evitados. Mas por que
restringir? Por que essa saida tdo impopular, tédo
coercitiva? Pode-se entdo perguntar: por que ndo
ampliar a oferta? Por que ndo construir mais
avenidas? Por que ndo implantar mais tluneis?
A essas perguntas respondeu com outra: se 0s
centros das nossas cidades, regides muito di-
namicas e Uteis para a populacéo, ja estdo con-
gestionados, deveriamos destruir parte deles para
acomodar o trafego de veiculos?

A primeira pergunta que se imp&e é para
qué queremos usar o espaco urbano, a superfi-
cie da cidade, ensinou. Para acomodar trans-
porte, que é uma mera forma intermediaria para
alcancarmos aquilo que queremos fazer ou para
acomodar as edificacdes, os espacos publicos
que permitem abrigar as oportunidades de tra-
balho, de estudo, de servi¢os, de consumo e de
diversdo? Optou pela segunda alternativa, por
ser essa a vocagdo, a natureza, arazéo de ser de
uma cidade.

Informou que as oportunidades de comba-
ter o uso excessivo do automovel passam por
restricbes na circulagdo e no estacionamento.
Pode-se restringir fisicamente, ndo deixando de
acessar uma certa area da cidade, e pode-se res-
tringir cobrando para circular ou estacionar nes-
sa ou naquela area. Citou a redistribuicdo do
espaco publico das vias como um exemplo de
restricdo ao automoével e comentou a realidade
brasileira, em que o automével tende a ficar com
quase todo o espaco viario que se constroi. Es-
tamos acostumados a discutir o conflito de es-
paco entre 6nibus e automaovel; raramente lem-
bramos dos pedestres e dos ciclistas. Enquan-
to ainda vemos propostas que buscam reduzir o
espaco de calgada para ampliar o espaco viario,

algumas cidades no exterior estdo ampliando o



espaco de calgada para tornar a caminhada um
ato agradavel. Da mesma forma, vemos que, em
areas periféricas, pavimenta-se uma via e ndo se
constréi uma calgada. Alertou para que, em Séo
Paulo, boa parte dos atropelamentos ocorre ndo
nas areas centrais, onde ha mais pedestres, mas
nas areas periféricas, onde ndo ha calgada para
circular. Ou seja, alocar menos espago para o
automoével é uma forma de restrigéo.

Strambi apontou ainda medidas de mode-
racdo de trafego como outra forma de restrigéo.
Existem muitas maneiras de reduzir velocidades
e, portanto, tornar o uso do automdével menos
interessante em uma area da cidade. Ha tam-
bém a eliminacdo de vagas de estacionamento
nas vias, o que melhora o fluxo do trafego, mas
reduz a acessibilidade do automdvel.

Recordou-nos de que, na pratica brasileira,
os codigos de obra estipulam o nimero minimo
de vagas de estacionamento que devem ser ofe-
recidas quando se constréi um polo gerador de
trafego, como um centro comercial. Relatou a
diferente realidade em algumas cidades no mun-
do — e Londres é um exemplo delas —, onde as
restricbes em algumas regifes sédo de limites
maximos. Assim, é possivel desestimular o uso
do automével em uma regido ja congestionada
gue tem boa oferta de transporte publico.

Classificou o rodizio de placas — uma ideia
de S&o Paulo — como uma ideia de vida curta.
Em Sado Paulo, na sua andlise, o0 modelo ja se
esgotou, mas consulta recente revelou que 54%
da populagéo pesquisada concordavam com a
extensao da proibicéo da circulagéo do automével
de um dia, como € hoje, para dois dias. Medida
extremamente impopular quando foi implanta-
da, ha cerca de 10 anos, hoje é vista como in-
dispenséavel, pois mais de 70% da populagéo

nao quer nem pensar no encerramento do rodi-

zio. Strambi chamou atengdo para o dado sur-
preendente de que medidas impopulares podem
vir a ser entendidas como importantes. Disse
também que alguns paises aumentam o preco
do combustivel, outra forma de restringir o uso
dos automoveis.

Lembrou que algumas cidades j& implanta-
ram o pedagio urbano, uma medida ainda tida
como muito controversa. H& quem acredite que
as grandes cidades ndo tém como evitar a me-
dida. Destacou que pedagio urbano é uma for-
ma de internalizar a cobranca dos custos de
congestionamento gerados pelos automobilis-
tas: ao reduzir a circulagdo, o pedagio urbano
diminui as necessidades de investimentos no
sistema viario para acomodar mais veiculos. A
concepcao original do pedagio urbano — a co-
branca de uma taxa pelo congestionamento, que
busca reduzir a demanda por espaco viario — di-
fere do conceito mais difundido, e que se opGe
a este, quando uma nova infraestrutura viaria é
implantada, e os usuarios sdo cobrados por uti-
lizd-la, ou seja, como um mecanismo para fi-
nanciar a expansao da capacidade viaria.

Relatou que, em Londres, o Prefeito Ken
Livingstone se reelegeu com a proposta de ex-
pandir a area do pedagio urbano e aumentar o
preco. Quando houve mudanca de corrente po-
litica na prefeitura, o novo prefeito ndo propds
extinguir o pedagio, uma vez que ele ja estava
incorporado como medida benéfica a cidade.
Citou também Estocolmo, onde foi realizado um
projeto-piloto de pedagio urbano, durante um
periodo de seis meses, apés o0 qual um plebis-
cito aprovou sua permanéncia. Strambi mostrou
que mesmo medidas polémicas recebem acei-
tacdo popular quando os niveis de congestio-
namento atingem graus limites. Mesmo que a

realidade atual de Porto Alegre ndo recomende
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pedagio urbano, ndo é razoavel descartar a ideia
para o futuro.

O que permite tornar o pedégio urbano mais
aceitavel politica e sociaimente é o destino dos
recursos arrecadados, analisou. Um dia de con-
gestionamento gera milhares de horas perdidas.
Com o pedagio, tem-se dinheiro que pode ser
usado para melhorar o transporte coletivo, as vias
e 0 meio ambiente. Na légica da compensacéo,
0s recursos arrecadados com a restricdo imposta
a alguns séo invertidos no beneficio de muitos.

Sobre 0 segundo eixo da politica de trans-
porte urbano, a melhoria do transporte coletivo,
explicou que ha dois elementos principais. O
primeiro deles, os sistemas de 6nibus concebi-
dos no Brasil, particularmente em Curitiba e ou-
tras cidades brasileiras — corredores ou faixas
segregadas com caracteristicas de operagao, que
proporcionam desempenho e capacidade acima
do sistema 0Onibus normal. Embora inventado
aqui, convive-se com 0 nome em inglés para sis-
temas como o de Curitiba: Bus Rapid Transit
(BRT). O BRT tem custo relativamente baixo,
porém usa espaco na superficie. O segundo ele-
mento é referente as solugées com base em tri-
lhos. Metrds e ferrovias sdo solugdes conheci-
das ha tempos, mas tém custo elevado. No Bra-
sil, em particular, temos visto uma evolucgao len-
ta desses sistemas.

Sublinhou a grande capacidade do metrd de
transformar regifes. O lado positivo da transfor-
macao é o0 que permite criar, no entorno de esta-
¢Oes, regides com vida prépria e que incluem boa
parte das coisas que as pessoas necessitam fa-
zer na vida. Contudo, também advertiu que os
sistemas ferroviarios proporcionam transforma-
¢Oes ndo tdo almejadas, como a de facilitar o aces-
so a locais distantes, que acabam por expandir a

cidade, o que nem sempre é interessante. Esses

efeitos positivos e negativos podem ser estimu-
lados ou controlados com o planejamento urba-
no, com a regulagdo de uso do solo.

Completou a explanagdo com o terceiro
eixo, que compreende o transporte ndo motori-
zado — entendido como a circulagdo de pedes-
tres e de bicicletas — e as melhorias voltadas para
tornar essa experiéncia mais agradavel, com efei-
tos importantes sobre a qualidade de vida das
pessoas, da saude publica. Em longo prazo,
percebe a necessidade de reorganizar nossas
cidades, para que possamos fazer nossas coi-
sas por meio de deslocamentos mais curtos.
Nem todos andaréo a pé ou de bicicleta, conti-
nuaremos tendo transporte motorizado privado
e coletivo, mas temos de criar alternativas para a
populacédo. Ofereceu exemplos. O metr6 de Sdo
Paulo tem a meta de dotar 15 de suas estagdes
com estacionamento de bicicletas até 2010 e,
em parceria com seguradoras e empresas de
estacionamento, esta oferecendo bicicletas por
empréstimo por periodos limitados de tempo.
Paris implantou o Velib, um sistema de bicicle-
tas publicas, medida que se tornou a vedete das
inovagdes no Ultimo ano e que foi j& transposta
a outras realidades.

Especulando sobre o futuro, Strambi ima-
gina que os provedores de transporte atuem de
forma distinta dos atuais, que estdo ainda foca-
dos na operacdo de um sistema ligado a uma
tecnologia. Pode-se pensar também em prove-
dores de acesso as atividades, como a Cia. Li-
ght, que existiu no Rio de Janeiro e S&o Paulo,
e tinha como negdcio combinado a energia, 0
transporte e o desenvolvimento imobiliario.

Em seguida, o professor da USP citou uma
das maximas do mundo dos transportes: “Agir
sobre um problema visivel é, por definicdo, muito

tarde para resolvé-lo”. Insistiu em que, sem dei-



xar de solucionar gargalos do sistema viario, é
preciso pensar em longo prazo, pois sem conti-
nuidade no planejamento dos transportes tere-
mos cada vez mais nds de transito para desatar.

Advertiu para a necessidade de entender que
as acOes de hoje terdo consequéncias no futuro,
0 que implica tomar mais cuidado com o que fa-
zemos hoje, o que alguns denominam “trajetéria
dependente”. Por exemplo, deixar que um bairro
distante, de renda média e alta, se desenvolva a
partir s6 da motorizagdo privada implicard, em
médio prazo, a necessidade crescente de proviséo
de oferta viaria adicional. Ou ainda, se nos anos
de 1950, quando ainda néo era muito espalhada,
a cidade de S&o Paulo tivesse tomado a deciséo
de nado adotar a tarifa Unica do transporte coletivo,
sera que teria atingido a dimenséo atual?

Para concluir, Strambi reforgou a necessi-
dade de pensar uma estratégia urbana de trans-
portes. Na sua visdo, isso significa que precisa-
mos de planos com abrangéncia metropolitana,
e ndo de projetos isolados. Ademais, precisa-
mos desenvolver a capacidade institucional de
atender a essas necessidades. Ao destacar a
necessidade de pensar em coisas novas, sem
preconceito e com a liberdade de pensar a fren-
te, o professor da USP encerrou sua participa-
¢do com duas perguntas que ele mesmo se en-
carregou de responder: E dificil para um politi-
co fazer isso? E. E mais facil para um profes-
sor? E, mas quem aqui, em algum momento da

sua vida, ndo é um professor também?

5.2. Circulagdo Viaria

Luiz Afonso dos Santos Senna iniciou a pa-
lestra destacando sua preocupagdo com a ges-
tdo diaria da movimentacdo de uma populacdo
de 1,4 milh&o de habitantes. Ao referenciar Porto

Alegre como Capital do Mercosul, lembrou-nos

gue essa seria uma aspiragcao histérica associa-
da a ambicao dos porto-alegrenses e galichos.
Descreveu Porto Alegre, uma cidade que tem
mais de 600 mil veiculos, uma infraestrutura ra-
dial monocéntrica, cerca de 880 quildmetros de
rede de transporte coletivo, dos quais 50 quilb-
metros contemplam corredores segregados de
Onibus. Um sistema de 6nibus que é modelo
para todo o pais, em que os quase 1.600 veicu-
los tem idade média de apenas cinco anos, uma
das frotas mais novas do Brasil e que transporta
mais de um milhdo de passageiros por dia. Um
bom sistema de lotagdo que j& nasceu regula-
mentado, ao contrario de boa parte das cidades
brasileiras, um transporte escolar exemplar e um
sistema de taxi também bastante qualificado. Do
ponto de vista do transporte publico, coletivo ou
nao, uma histdria com tradicdo de qualidade.
Para ele, vivemos hoje um momento singu-
lar na histéria do Brasil: o pais esta crescendo, é
um caso de sucesso internacional do ponto de
vista econdmico. No seu entendimento, esse
crescimento econémico nos direciona para algo
gue esta apenas comecgando. Estudos apontam
gue a classe média brasileira vai duplicar nos
préoximos 15 anos, e a venda de automaveis vai
continuar aumentando. O governo federal anun-
ciou o chamado PAC da IndUstria, alicer¢cado na
industria automobilistica. Proje¢cBes indicam o
Brasil entre os trés maiores produtores mundi-
ais de automéveis, sendo que a maior parte da
producdo estara voltada para o consumo inter-
no. Senna destacou esses fatos por sua impor-
tancia na relagdo com a légica macroecondmica
do pais. Percebe-se que o pais sinaliza em uma
direcdo do crescimento da frota de automoveis,
que vai ser muito vigorosa daqui para frente, e a
sociedade terd de combater a consequéncia des-

sa politica: os congestionamentos.
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O professor comentou que em muitos pai-
ses 0 aumento no preco do combustivel é utili-
zado como forma de inibir o uso do automavel.
Porém, no Brasil, o governo federal utilizou o
dinheiro da Contribuicdo de Intervencéo no Do-
minio Econdmico (CIDE) cujo objetivo é financi-
ar transportes, entre 0s quais, o transporte cole-
tivo para amortecer o efeito do impacto do au-
mento da gasolina nos usuarios de automoéveis
privados. Os prefeitos, por meio de um movi-
mento ja de muitos anos, solicitam a reducgéo
de impostos, Imposto sobre Produtos Industri-
alizados (IPI), e também de combustiveis para
baixar os custos que determinam a tarifa do trans-
porte coletivo. Nunca conseguiram.

O grande paradoxo, para Senna, é que ao
nao repassar para 0s usuarios de automéveis o
aumento dos seus insumos, o Brasil esta sub-
sidiando o automével. Ele sente a necessidade
de restringir 0 uso do automével, porém perce-
be que a sinalizacdo recebida do governo fede-
ral é absolutamente oposta a esta. A sinalizagéo
é: “Compre mais automével; ndo te cobraremos
0 preco real do combustivel”.

Enfatico na importancia da cultura do pla-
nejamento, admite que planejar no cenario vi-
gente na década de 1970, com a economia cen-
tralizada e com o poder de implantar modifica-
¢cOes, é bem diferente de hoje, pois o planeja-
mento que necessitamos precisa estar adapta-
do as circunstancias econémicas e sociais que
ora vivemos.

Como professor e como alguém que inves-
tiu a sua vida profissional em transportes, con-
fessa uma certa frustracdo. Disse que inveja
muito os colegas que atuam em outras areas da
infraestrutura, como de telecomunicacgdes, de
energia elétrica, até de agua e esgoto, de habi-

tacdo, porque transporte no Brasil ainda néo é

considerado uma ciéncia ou uma area mais qua-
lificada do conhecimento. Argumenta que, as-
sim como o futebol, no transporte todo o mun-
do da palpite; todos se sentem habilitados para
tanto, coisa que ninguém faz em relagéo a ener-
gia elétrica, a distribuicdo de agua ou a teleco-
municagfes. Comentou que o transporte é vis-
to como uma espécie de segunda diviséo. A cir-
culacéo tem sido tratada, sistematicamente, des-
sa forma, complementa.

O Secretario comentou que a légica da in-
distria, no sentido econdmico da palavra, pre-
cisa ser incorporada nas discussdes sobre cir-
culagéo e transporte, ou “estaremos fazendo ar-
tesanato”. Artesanato € muito bonito, mas ndo
resolve problemas, ndo tem economia de esca-
la, ndo tem economia de escopo, ndo tem eco-
nomia de integridade da rede e sequer tem eco-
nomia de aglomeragdo. A infraestrutura faz-se
com economia de aglomeracao, diz ele.

A compreensdo sistémica das questfes é
fundamental para um bom planejamento do
transporte, na visdo do Professor. Ele fornece o
exemplo de que é grande a importancia da rela-
¢do do transporte e o uso do solo. Quanto mais
longe as pessoas moram, maior o custo para
transportar por 6nibus. E, em muitos casos, é
mais barato andar de moto do que de 6nibus.
Em Porto Alegre, um modelo de cidade do pon-
to de vista ambiental, as questbes ambientais
passaram a fazer parte de tudo. As arvores tém
nome e sobrenome, os técnicos as chamam de
“individuos arbéreos”, e ndo se mata impune-
mente alguém que tenha sobrenome. Existe em
Porto Alegre uma cultura ambiental importante.
Corredor de dnibus é o local consagrado para a
circulagédo de 6nibus; passeio € o local sagrado
para pessoas, para pedestres, e entende o pro-

fessor que devemos manter isso.



Senna falou também sobre o Centro de Por-
to Alegre, que precisa ser resgatado em termos
de atividades e vitalidade; e explicou que a circu-
lagdo é fundamental para que isso ocorra. Co-
mentou que aimprensa saudou a abertura de uma
intersecdo do Centro para os automéveis, por-
gue ha mais de 30 anos ndo se fazia nada para
melhorar a circulagdo nessa area da cidade, e
como a cidade é um ser vivo, areas que sofrem
restricdo de circulagdo acabam gangrenando.

Na década de 1970, concedia-se priorizagdo
absoluta para o pedestre. De Sdo Paulo, com seus
milhdes de habitantes, a pequenas cidades do
interior dos estados, com poucos milhares, to-
das fizeram calgaddes. Alguns consultores exter-
nos vém aqui dizer que temos que construir cal-
caddes. Senna reforcou que ja fizemos isso na
década de 1970; e que 0 nosso problema agora
é harmonizar o pedestre com o automével e, prin-
cipalmente, com o transporte publico. Para ele, a
chave € a “harmonizacéo”, o “equilibrio”, porque,
se qualquer uma das alternativas for enfatizada,
acabaremos gerando distor¢des.

Na sua analise, o problema do Centro de Por-
to Alegre ndo é o excesso, mas a falta de automé-
veis. Atribui parte dos problemas econémicos do
Centro a priorizagdo de uma alternativa modal em
detrimento de outras. E preciso contemplar as di-
ferentes formas de chegar aos varios locais da ci-
dade de maneira a permitir que todos os segmen-
tos da populacdo tenham acesso. Senna disse que
esta sendo montada uma configuragéo mais efici-
ente para a circulagdo no Centro de Porto Alegre.
Tomando por base as técnicas de planejamento
de transporte e de trafego, ela possibilitara uma
melhor oxigenagdo do Centro.

Senna discorda daqueles que dizem que
Porto Alegre vai parar, pois na sua percepcao as

cidades ndo param: elas se readequam. Quanto

maior for a dificuldade do deslocamento pelo
transporte individual, mais crescera a utilizacéo
de outras formas, incluindo o transporte coleti-
vo. Se tiverem bicicletas, as pessoas irdo de bi-
cicleta, pois em outros paises isso ja acontece.
Lembrou que hoje é um grande risco andar de
bicicleta no transito de Porto Alegre, mas res-
saltou que, com ciclovias adequadas, as bici-
cletas comecardo a ser utilizadas. No limite, vai
acontecer o que acontece em megacidades: as
atividades se transferem. Quando uma cidade
comeca a se inviabilizar dentro da l6gica da com-
petitividade sistémica, suas empresas mudam
para outras cidades.

Em nome do automdvel, foram cometidas al-
gumas imprudéncias, salientou. Hoje, pensa-se
muito em shopping center, mas Porto Alegre é
muito viva, e muitas atividades comerciais estéo
localizadas ao longo de eixos viarios. Ao colocar
placas proibindo o estacionamento ao longo de
avenidas que déo acesso a um grande polo gera-
dor de viagens, pode-se estar inviabilizando o co-
meércio local. Nao é possivel mudar a cultura, a
tradicdo de uma cidade, em fungéo desses novos
empreendimentos. N&o se deve acabar com a aces-
sibilidade de alguns para beneficiar a de outros.

Outro dos problemas importantes de Porto
Alegre citado por ele é o acesso pelo norte.
A BR-116 é um caos, como constatou no estu-
do que dirigiu em 2000 e que mostrou o colap-
S0 se aproximando. Sempre que se avalia um
projeto, testa-se a op¢ao do que ocorrera se nada
for feito e a demanda continuar crescendo. Sen-
na brincou que nés, gadchos, somos extrema-
mente convincentes em nao fazer nada. Nos Ul-
timos sete anos, a BR-116, particularmente no
trecho entre Canoas e Porto Alegre, ndo mudou
nada em termos de oferta. Como ndo se tem

qualquer expectativa de que aconteca alguma
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coisa dentro dos préximos sete anos, Senna
prevé o colapso e adverte para que 0 mesmo
vale para a Ponte do Guaiba, que, por ser mé-
vel, interrompe o trafego quando passa um na-
vio. Isso pode ter sido razoavel na década de
1950, quando foi construida, mas hoje a ponte
ndo atende mais as necessidades da cidade.

A respeito da circulacdo de caminhfes, o
palestrante disse que é impossivel ndo abaste-
cer uma cidade. A logistica da cidade é impres-
cindivel, ndo tem como proibir caminh&o, como
em S&o Paulo. E preciso disciplina-los; é impor-
tante ter horario. Proibir € uma palavra extrema
demais para uma sociedade dinamica, refletiu.

Seu otimismo o faz entender que nada é
definitivo: nem as crises, nem 0s problemas.
Sauda o crescimento do Brasil e o fato de estar-
mos discutindo que existem muitos carros. Con-
tou que, em 1994, esteve no México e viven-
ciou o seu forte crescimento econdémico. Viu
muitos automoveis circulando e escreveu um
artigo para a imprensa questionando o que es-
tavamos fazendo no Brasil para o dia em que as
“décadas perdidas fossem achadas”. Infelizmen-
te, nada foi feito, e ficamos a reboque dos acon-
tecimentos. Lanca agora o desafio a enfrentar:
mudanca de postura. Precisamos antever o fu-

turo e nos prepararmos para ele, concluiu.

5.3. Transporte Coletivo

Céssio Taniguchi iniciou com uma rapida
retrospectiva da evolugdo do transporte urbano
nas cidades brasileiras que se formaram ha 500
anos. Da caminhada e lombo de burro, passou-
se aos trilhos com os bondes a tragdo animal.
Seguiram-se 0s bondes elétricos, que utilizavam
0 excedente da nova energia que surgia. Em
Curitiba, os primeiros 6nibus apareceram no fi-
nal da década de 1920.

O secretario explicou que, na década de
1970, Curitiba iniciou um processo de mudan-
¢a conceitual para estruturar o seu desenvolvi-
mento. Em Curitiba, ndo se pretendia criar um
sistema de transporte, mas mudar 0 processo
de urbanizagdo para direcionar o crescimento da
cidade. Sabia-se que o transporte coletivo pode
ter o papel de grande indutor do processo de
crescimento de uma cidade.

O projeto que foi encontrado pela equipe
do Prefeito Lerner para Curitiba era o da demoli-
¢do do que existia ao longo de uma avenida de
40 metros de caixa, de forma a transforma-la em
uma avenida de 60 metros de largura. Implicaria
destruir prédios histéricos, arborizagéo e tudo o
mais que caracterizava a memoria de Curitiba.
Em vez disso, optaram por implantar o sistema
trinario, utilizando avenida e vias paralelas, onde
era preciso fazer algumas desapropriagdes para
garantir a continuidade do tracado. O controle
do uso do solo possibilitou que apenas ao lon-
go dos eixos estruturantes houvesse adensa-
mento, e os empreendedores urbanos entende-
ram isso.

A avenida central do sistema trinario foi do-
tada de corredores exclusivos para Onibus, e
surgiram os primeiros terminais de integracéo
para que o transporte pudesse ser organizado.
O entdo prefeito entendia que ndo adiantava
colocar todas as linhas existentes nos corredo-
res de Onibus, pois iriam congestionar. Era pre-
ciso fazer uma racionalizagédo dos itinerarios.

Nao foi sé por estar em plena ditadura que
se conseguiu implantar a transformagéo de Cu-
ritiba. Sofreu-se forte oposicao diaria do princi-
pal jornal da cidade e resistiu-se bravamente para
implantar as reformas. Os corredores exclusivos
foram implementados em dois anos, com as

obras iniciadas em 1972 e inauguradas em 1974.



Grandes terminais de 6nibus ndo devem ser
implantados no centro da cidade, pois podem
acabar com o centro, admoestou. Como exem-
plo, citou o aterramento da baia de Florian6po-
lis para acomodar um grande terminal, que blo-
queou a vista para o mar. Como licdo, sugere a
implementacéo de vias diametrais para facilitar a
circulagéo na area central, aumentando a veloci-
dade do sistema de 6nibus.

Quando do primeiro choque do petréleo,
Curitiba fez uma campanha para estimular o uso
do transporte coletivo, e a populagdo respon-
deu muito bem. Foi estabelecido um reescalo-
namento nos periodos das jornadas de traba-
lho, que iniciavam todos os dias as 8h da ma-
nha. A construgdo civil passou para as 7h; as
escolas, as 7h30; os servigos, as 8h; e o setor
publico, para as 9h. Foram reduzidos o0s picos
da manhd e da tarde, contou o ex-prefeito.

A chamada Rede Integrada de Transportes
de Curitiba opera com tarifa nica, em que os
usudrios das &reas mais centrais subsidiam
aqueles que moram mais longe. Se houvesse
tarifa diferenciada pela distancia, ndo ocorreria o
espalhamento do territério das nossas cidades
brasileiras.

Nos anos de 1990, quando os corredores
de dnibus comecaram a saturar, implantou-se o
“Ligeirinho” nas vias rapidas de Curitiba. O sis-
tema tinha por caracteristica o embarque no
mesmo nivel da plataforma. A estagdo-tubo tem
grande aceitacdo, pois 0s usudarios pagam a ta-
rifa na entrada. Embarque e desembarque ocor-
rem de 0,1 a 0,3 segundos por passageiro, en-
guanto no sistema normal leva-se no minimo
trés segundos para embarcar e ainda precisa
passar pela roleta.

Foram definidos 6nibus biarticulados para

0s corredores exclusivos, um projeto concebido

e desenvolvido especialmente para Curitiba. Em
via comum, onde automaoveis e dnibus circulam
em trafego misto, ha capacidade para transportar
“X” passageiros. Com faixa exclusiva, essa capa-
cidade duplica. Ao implantar bilhetagem automa-
tica fora do veiculo e dotar o sistema de estacédo
ao mesmo nivel da plataforma do 6nibus, pas-
sou-se para “3x”. Adotando 6nibus articulado,
amplia-se mais um pouco e com o biarticulado
chega-se a transportar quatro vezes e meia a mais
que por 6nibus circulando em uma via comum
compartilhada com os automéveis.

Assim Taniguchi descreveu a caracteristica
béasica de um sistema eficiente de énibus que a
Prefeitura de Curitibba comecou a implantar nos
anos de 1970 e que em 20 anos chegou a bilhe-
tagem eletrbnica com cartdo-transporte carrega-
do via Internet. A primeira linha tinha 20 quilébme-
tros. Depois, foi preciso implantar a linha Boquei-
rdo, originalmente néo prevista, pois se tratava de
uma regido em area de banhado, onde néo se
tinha a intencédo de induzir o crescimento. Con-
tudo, ele ocorreu. Nesse caso, foi feito todo um
esforco para implantar o sistema depois do inicio
do processo de desenvolvimento.

A primeira linha circular surgiu com o ceti-
cismo da equipe técnica da época. No primeiro
dia, estourou a estimativa de demanda e foi pre-
ciso colocar mais veiculos na frota. J4 néo era
mais necessario ir até o centro para trocar de
Onibus. Paris dispde de um sistema Onibus tipo
VLP (Veiculo Leve sobre Pneus), interligando,
com uma linha circular, as varias linhas de me-
trd que l& operam.

Ja em 1980, foram introduzidos dois eixos
em Curitiba, induzindo o crescimento da cida-
de, principalmente ao leste, onde foi feito esto-
que de terras para ensejar a constru¢do da habi-

tacdo popular. Antes que a infraestrutura che-
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gasse |4, as terras foram compradas pela Com-
panhia de Habitacdo Popular (Cohab). E ha, no
sentido oeste, uma regido muito bonita, onde
agora, depois de 20 anos, esta ocorrendo uma
ocupagdo muito intensa.

Vérias linhas circulares também foram cria-
das, oferecendo op¢des de transbordo sem pa-
gar uma nova passagem. Em 2000, foi implan-
tada uma linha em uma regido extremamente
povoada em funcédo dos programas de desfave-
lamento, onde a fungdo moradia predominava
sobre a funcdo trabalho. A linha chegou junto
com um programa de geracéo de renda, e hou-
ve uma resposta impressionante no desenvolvi-
mento dessa regido.

A frota de 6nibus de Curitiba é bastante vari-
ada, incluindo desde micro-6nibus sem bancos
em linhas circulares no centro até biarticulados.
Onibus convencionais sdo utilizados em locais
de menor demanda. Procurou-se capilarizar o sis-
tema de transporte para torna-lo mais atrativo.

Também ha uso para veiculos que sairam
de linha, depois de sete ou oito anos. Por exem-
plo, o dnibus “Sacoléo”, onde produtos séo ven-
didos a preco subsidiado. Tem uma linha de tu-
rismo, um veiculo adaptado para vacinagdes e
programas de saude. H& experiéncias que ainda
ndo foram colocadas em pratica em Curitiba,
como um biarticulado para 300 passageiros,
com uma condi¢do de operacao extraordinéria.
E um veiculo bem maior, e Taniguchi disse en-
tender que seu uso esteja sendo cogitado em
S&o Paulo. Explicou que um veiculo biarticula-
do, com uma plataforma interna Unica e capaci-
dade para até 300 passageiros, cai para 160 em
S&o Paulo, em que tem cinco portas, escadas
dos dois lados e catraca dentro.

O atual Secretério do Distrito Federal enfati-

zou que um sistema de transporte de massa ndo

se faz s6 com corredor exclusivo e veiculo. E
preciso projetar tudo em conjunto: os pontos
de parada, as integracdes, o leiaute do veiculo.
A primeira reacdo de provedores de 6nibus, na
época, foi a de ndo querer fabricar o biarticulado
de Curitiba. Hoje, felizmente ha opg¢des.

O secretario comentou que acabara de sa-
ber que a BR-116 esta enfrentando problemas
no acesso a Porto Alegre pelo norte. Explicou
que, em Curitiba, a BR-116 foi transformada em
uma via urbana, a Linha Verde. Ela passou a ser
um novo eixo de transporte de massa com 06ni-
bus de alta capacidade. Ao mesmo tempo, fo-
ram criadas condi¢fes para uma ocupacao esti-
mulada. Mostrou tratar-se de uma proposta ino-
vadora, pois, onde o coeficiente de aproveita-
mento do terreno era 1, é agora possivel chegar
a 4, desde que transferidos o potencial constru-
tivo de areas verdes ou fundos de vale localiza-
dos na regido metropolitana de Curitiba, estimu-
lando a compra dessas areas pelos empreende-
dores e a doagéo aos respectivos municipios.

Taniguchi lembrou que Curitiba inspirou
Bogota, que aprimorou os corredores de 6nibus
ao introduzir a ultrapassagem. Curitiba esta im-
plantando agora a ultrapassagem, que aumenta
substancialmente a capacidade do corredor. Dis-
se ainda que é muito bom falar de metrds, mas
eles custam 100 milhdes de dolares o quildbme-
tro, e um sistema de corredores de Onibus cus-
ta por volta de dois milh6es de dolares o quil6-
metro. Com um detalhe: o metr6 leva de cinco a
seis anos para implantar, quando se consegue,
e um corredor de 6nibus leva aproximadamente
dois anos para construir.

Depois, destacou que o mercado oferece hoje
uma grande diversidade de veiculos tipo 6nibus.
Alguns hibridos, diesel-elétricos, outros guiados

por sistemas eletrénicos. No futuro, as células de



combustivel a hidrogénio devem resolver o proble-
ma das emissdes desses veiculos. A sinalizacéo
semaférica pode ser atuada e facilitar a prioridade
dos 6nibus sobre os automdveis.

Ainda sobre o futuro, ele pediu para fazer
algumas consideracdes importantes. A primeira
foi a de que é comum as pessoas precisarem se
deslocar por 4 horas para trabalhar 8 horas. Es-
sas pessoas ndo tém condi¢des de produzir
como deveriam. Cada vez é maior a necessida-
de de trabalharmos com o conceito moradia e
trabalho. Em cidades compactas, as pessoas
podem se deslocar a pé ou por bicicleta, e essa
é a tendéncia.

Em Brasilia, estd sendo desenvolvido um
bairro para 40 mil habitantes que vai utilizar toda
a tecnologia ambiental disponivel de energia
solar, reuso da agua, etc. Foi a forma encontra-
da para gerar uma multiplicidade de atividades
em que as pessoas moram, fomentando o des-
locamento por modos ndo motorizados.

Nao ha tecnologia nem solu¢des magicas,
salientou o palestrante. O sistema de transporte
coletivo de Curitiba foi sendo aprimorado ao lon-
go de 20 ou 30 anos. Comecgou-se com 6nibus
simples; depois, com articulado, com a estacéo-
tubo, e assim por diante. Taniguchi insistiu em
gue é por ai que temos que caminhar, com de-
terminacdo e continuidade.

Relembrou sua lua-de-mel em Porto Alegre,
época em que a Rua da Praia e 0 Centro eram
lugares maravilhosos. Disse que seria muito
bom se as pessoas morassem no Centro. Em
sua opinido, isso é o que anima uma cidade, o
gue da vida. Nao adianta agir s6 sobre o trans-
porte, é preciso tratar do uso do solo, da anima-
¢éo, do design, da requalificagdo dos monumen-
tos belissimos de Porto Alegre. O ex-prefeito

parodiou o poeta Antonio Maria: “Caminante, no

hay camino; se hace camino al andar”. Esse é 0
processo adotado com muito sucesso em Curi-
tiba, disse Taniguchi, gentilmente declarando sua
convicgdo de que Porto Alegre também sera
bem-sucedida.

De acordo com ele, os gauchos tém autoes-
tima elevada e ddo exemplo ao pais na vontade
de fazer melhor que os outros. Aconselhou a pla-
teia a manter esse comportamento por ser algo
maravilhoso. “Porto Alegre h& de enfrentar com
galhardia os desafios do presente, orgulhando

suas geragdes futuras”, finalizou Taniguchi.

6. Uma visdo para a Mobilidade Urbana

Iniciamos a concluséo lembrando um dita-
do popular muito utilizado por aqueles que tra-
balham na &rea da qualidade: “Se vocé continu-
ar fazendo o que sempre fez, entdo vocé terd o
gue sempre teve”. Muito (til para instigar a mu-
danca de paradigmas no setor empresarial, esse
ditado ndo pode ser aplicado para o caso da
mobilidade urbana, pois, se continuarmos fazen-
do o que sempre fizemos, teremos uma condi-
¢cdo cada vez pior. Nao ha volta para um con-
gestionamento que so piora, na medida em que
a frota de automéveis aumenta em proporcéo
muito maior que o espacgo viario. E, enquanto
continuarmos centrando esforgos na construcéo
de obras pontuais, como viadutos, no afa de
resolver os gargalos que vao se multiplicando
por toda a cidade e seguirmos distribuindo o tra-
fego por todos os lados, rompemos com a hie-
rarquia viaria e diminuimos a qualidade de vida
nos nossos bairros. Porém, afinal, por que Por-
to Alegre — assim como tantas outras cidades
brasileiras — confere tanta prioridade para o au-
tomovel, enquanto cidades do primeiro mundo
crescentemente priorizam o transporte coletivo
e a mobilidade ndo motorizada?
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Nos dltimos 25 anos, depois da implanta-
¢do do trem suburbano, de um trecho experi-
mental, portanto ndo comercial de linha do ae-
romovel, e dos corredores segregados para 6ni-
bus, pouco fizemos para dotar Porto Alegre de
uma infraestrutura de transportes voltada para a
mobilidade sustentavel. Pelo contrario, as agdes
desde entdo reforcaram a importancia de se con-
tar com um automovel para se deslocar na capi-
tal galcha.

Fruto de uma experiéncia frustrada na inte-
gragdo Onibus-6nibus, com abrangéncia limita-
da a um unico corredor radial, o transbordo —
crucial para a racionalizagdo do transporte cole-
tivo em qualquer lugar do planeta — ficou estig-
matizado em Porto Alegre. Como nossos corre-
dores radiais de 6nibus se revelaram eficientes
na movimentagdo de altos fluxos, novas linhas
puderam ser criadas. Mais linhas urbanas e me-
tropolitanas de 6nibus geraram, por sua vez, a
necessidade de mais terminais no Centro da ci-
dade. Aos poucos, o Centro de Porto Alegre foi
se transformando em um grande terminal aber-
to de 6nibus, com uma quantidade significativa
de passageiros caminhando entre terminais para
dar continuidade as suas viagens.

Outros tantos fatores colaboraram para que
0 Centro de Porto Alegre perdesse a sua pujan-
¢a econbmica, por exemplo, a falta de uma po-
litica de estacionamento que impedisse automo-
veis de ocupar, sem pagar qualquer tarifa, boa
parte do espaco viario por todo o dia. Residen-
tes abandonaram o Centro, 0 comércio e o ser-
vico buscaram localizagGes alternativas nos bair-
ros e em shopping centers, surgindo novas cen-
tralidades. Com a pulverizagdo dos pontos de
origem e destino, os deslocamentos urbanos
tornaram-se mais complexos, a ponto de as

novas geracdes de porto-alegrenses ndo mais

falarem “vou ao Centro”. A oferta de transporte
coletivo entre bairros é intrinsecamente mais
complexa que a pendular entre bairros e o cen-
tro e pressupde a mudanga no paradigma, ain-
da vigente na cidade, “da minha linha de 6ni-
bus”. Dentro dessa nova dindmica e do aumen-
to da motorizagdo decorrente do aumento da
renda da populagdo, entendemos até como na-
tural a proliferacdo do uso do automével para
deslocamentos urbanos antes realizados por
meio do transporte coletivo.

O Centro de Porto Alegre concentra o patri-
monio histérico da cidade. Embora os recentes
esforgos no sentido de resgatar prédios e espa-
¢os urbanos, ainda é muito notavel a necessi-
dade de requalificagdo do seu espaco. Do pla-
nejamento do transporte, integrado ao planeja-
mento urbano e ao controle do uso do solo,
esperamos o0 norte para a mobilidade sustenta-
vel da Porto Alegre do futuro. E preciso mudar a
visdo atual do transporte que se ajuste ao cres-
cimento da cidade para o transporte que fomen-
ta e direciona a revitalizagdo dos espacos e o
crescimento da cidade. O caminho para vencer
0s problemas crescentes de mobilidade tem al-
ternativas variadas, mas ha trés pontos em que
0s especialistas internacionais sdo unanimes: é
preciso limitar a circulagéo de veiculos privados,
incentivar o transporte coletivo eficiente e fazer
valer uma regulacao urbanistica de zoneamento
e ocupacéo de solo em sintonia com a circula-
¢do das pessoas.

O desenvolvimento urbano sustentavel tem
no transporte um dos seus principais vetores
propulsores. Redes estruturadas por um trans-
porte coletivo de alto desempenho, integrando
adequadamente pedestres, ciclistas, automoveis
e veiculos de transporte coletivo de menor ca-

pacidade, constituem pecas-chave de operacdes



urbanas. Operacdes urbanas foram idealizadas
para permitir o trabalho em sintonia com os se-
tores publico e privado para otimizar seus res-
pectivos investimentos em infraestruturas e pro-
porcionar a captacido de recursos nacionais e
internacionais voltados para projetos urbanos
que promovam o0 desenvolvimento econdmico
com uma mobilidade mais sustentavel e que fa-
voregcam uma maior equidade social.

No final da década de 1980, perdemos, em
Porto Alegre, a chance de implantar um sistema
integrado de transporte coletivo do tipo do Bus
Rapid Transit (BRT) de Curitiba, que acabou se
tornando um icone no cenério global das cida-
des moldadas pelo seu sistema de transportes.
Um BRT difere do nosso sistema 6nibus em
corredores na medida em que, entre outros as-
pectos, elimina os terminais centrais, utiliza vei-
culos de maior capacidade, proporciona maior
conforto aos usuarios no embarque e no desem-
barque, aumenta a velocidade operacional e
pode possibilitar 0 uso de propulséo alternativa
ao ciclo diesel convencional. A cada ano que
passa, o sistema de transporte coletivo por 6ni-
bus de Porto Alegre vem transportando menos
passageiros, a despeito da proliferacéo de linhas
ligando o Centro a todos os bairros e as outras
cidades da regido metropolitana. E dificil imagi-
nar que o padrédo atual de oferta de servigo pelo
transporte coletivo de Porto Alegre seja capaz
de atrair usuérios do transporte privado, mesmo
porque 0s nossos Onibus vém justamente per-
dendo clientes para automéveis e motos.

E inquestionavel a qualidade do transporte
ofertado por um sistema metroviario, a sua ima-
gem e 0 seu impacto no ambiente urbano. Pena
que requeira aportes financeiros tdo elevados
para sua implantacdo, e que a cobertura de seus

custos operacionais quase sempre precise de

subsidios governamentais na suplementagéo da
arrecadacdo tarifaria. Considerando os custos de
construcdo da ordem de 100 milhes de dola-
res por quildmetro, referenciado pela literatura
internacional, a implantagdo de uma rede me-
troviaria subterranea facilmente chega aos hi-
Ihdes de dolares. Essas cifras vém comprome-
tendo a velocidade de implantacdo de metr6s
no Brasil, como nos casos do Rio de Janeiro,
Séo Paulo e Brasilia.

Entretanto, com um custo por quildmetro
da ordem de até um vigésimo do metrd subter-
rdneo e com uma economia de dois tergos no
tempo de implantagdo, poderiamos remodelar a
rede de transporte coletivo sobre pneus de Por-
to Alegre, nos beneficiando da experiéncia acu-
mulada por dezenas de sistemas de transporte
coletivo tipo BRT implantados em cidades dos
cinco continentes, tais como Los Angeles, Pa-
ris, Sydney, Curitiba, Cidade do Cabo, Seul,
Beijing, Jackarta, Nagoya, Auckland, Ottawa,
Nantes, Brisbane e Leeds. Na medida em que
consiga equacionar uma solugdo para a capta-
¢cdo dos recursos necessarios para construir e
operar linhas metroviarias subterraneas, Porto
Alegre poderia, entdo, gradativamente, ir substi-
tuindo as linhas ja remodeladas do seu sistema
de transporte coletivo sobre pneus operando na
superficie. Vale ainda lembrar que hem mesmo
um sistema muito bom de transporte coletivo
resolve por si s6 0 problema da circulagao urba-
na. Se resolvesse, Paris e Londres, que detém
as melhores e mais extensas redes metroviarias
do planeta, dotadas de plena integragdo modal,
nao estariam incluidas entre as cidades que in-
troduziram, recentemente, as medidas mais ra-
dicais de gerenciamento do espaco viario urba-
no e controle do uso do automdavel para frear o

crescimento do congestionamento.
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Existem muitas formas de gerenciar a de-
manda pelo uso do espaco viario, além do rodi-
zio de placas adotado em S&o Paulo e na Cida-
de do México. Essas experiéncias revelaram que,
em médio prazo, o rodizio de placas acelera a
motorizacdo das classes mais abastadas e, as-
sim, incentiva ainda mais o uso de automoveis
nos deslocamentos urbanos. Por serem mais
direcionadas aos usuérios dos automéveis, as
medidas de gerenciamento de demanda enfren-
tam forte reacdo contraria, e os tomadores de
decisdo relutam em adot4-las. Felizmente, exis-
tem as experiéncias recentes de gerenciamento
da demanda de Londres e de Estocolmo, inspi-
radas na pioneira experiéncia de Cingapura, de
meados dos anos de 1970, que alcancaram
sucesso apOs um acirrado questionamento ini-
cial da populagédo. Para gerenciar a demanda de
Porto Alegre, precisamos pensar em uma estra-
tégia composta por um conjunto de acdes ade-
quadas a nossa realidade. Esse conjunto pode
ou ndo incluir, entre outras, a cobranga pela cir-
culacdo viaria e pelo estacionamento na via, a
taxacdo do estacionamento fora da via, medi-
das de moderacéo do trafego, restricdes de cir-
culacdo viaria para determinadas categorias de
veiculos e o controle das emissdes veiculares.
No entanto, antes de adotar medidas de geren-
ciamento de demanda mais radicais para frear o
uso do automovel, é necessario disponibilizar
uma rede de transporte coletivo de boa qualida-
de e alto desempenho.

Porto Alegre, na dimensdo de sua regido
metropolitana, conta, entre outros — e apenas ci-
tando os mais atuais — com um Plano Diretor
Setorial de Transportes Coletivos (2000), um Pla-
nejamento Estratégico de Integracdo do Trans-
porte Coletivo da RMPA (2006), um Plano Diretor

Cicloviario (2008), o Projeto Béasico de Engenha-

ria da Linha 2 do Metr6 (2002) e o Projeto Portais
da Cidade (2006). Todavia, parece ser bem mais
facil fazer planos e projetos na nossa cidade que
partir para implantagdes. A concretizagédo da maior
parte dos projetos de transporte no ambito me-
tropolitano requer recursos financeiros e uma
consertagdo politica dos trés niveis de governo
(Unido, Estado e Municipio). Infelizmente, ainda
nao tivemos sucesso em alcangar essa conserta-
¢éo pelo transporte coletivo na regido metropoli-
tana de Porto Alegre, que acaba sempre minada
por acirradas disputas partidarias. Falta consis-
téncia técnica, na medida em que, ao sabor da
danca politica e da alternancia de poder nas trés
diferentes esferas de poder, tomadores de deci-
sdo que ontem defendiam um projeto, hoje de-
fendem outro. Na demorada, porém insistente e
justificavel busca de uma solugdo de transporte
coletivo, que custa bilhdes, ndo podemos con-
gelar as que custam milhdes. Sé quem perde com
a falta de definicdes é Porto Alegre.

Uma visdo de futuro passa por olhar para
fora de Porto Alegre, pois existem ideias e pro-
jetos em todo o mundo potencialmente adapta-
veis a nossa realidade e que contribuiriam em
muito para resgatar a escala humana da mobili-
dade. Uma visdo de futuro passa por compre-
ender que o sistema de transporte coletivo de
uma metrépole precisa ser diferente daquele das
cidades de menor porte, qual seja, que o centro
ndo pode concentrar os terminais de todas as
linhas. Uma visdo de futuro passa por entender
que precisamos montar uma rede estruturada e
integrada de transporte coletivo multimodal com
ambito metropolitano, e ndo nos perdermos em
uma disputa acirrada e inacabéavel entre metrd e
Onibus, onde nem um nem o outro, de forma
isolada, resolverdo o nosso problema de mobili-

dade. Uma visdo de futuro passa pela conserta-



¢do politica nas a¢des e na regulamentagao do
transporte coletivo das trés esferas de poder:
Unido, Estado e Municipio. Uma visao de futuro
passa por encarar 0 congestionamento como
uma grande oportunidade para implantar um
transporte coletivo de alto desempenho e esta-
belecer as bases para uma mobilidade urbana
mais sustentvel, com espago crescente para o
transporte ndo motorizado. Uma visdo de futuro
passa por separar a posse do uso irrestrito do
automovel em areas urbanas congestionadas.
Uma visdo de futuro passa por compreender as
limitagbes dos projetos pontuais para resolver
gargalos do transito. Uma visdo de futuro passa
por entender que transportes é um eixo estrutu-
rador do desenvolvimento urbano com potenci-
al de atrair investimentos de outros setores. Uma
visdo de futuro passa pela continuidade de pla-
nos e projetos, visto que a janela de oportunida-
des de um Unico mandato politico ndo permite
a implantagéo de todas as solugdes estruturan-
tes de mobilidade sustentavel que necessitamos
em Porto Alegre.

Concluindo, uma visdo de futuro inicia pelo
entendimento da inexisténcia de uma acao Uni-
ca, capaz de resolver os complexos problemas
de mobilidade de uma cidade; pela compreen-
sdo que nenhuma agéo conseguird agradar to-
dos os segmentos da sociedade porto-alegren-
se. Jaime Lerner em Curitiba, Enrique Pefialosa
em Bogota, Ken Livingstone em Londres e Lee
Myung-bak em Seul, alguns dos prefeitos que
passaram a histéria por terem introduzido as mais
inovadoras e exemplares renovagdes urbanas
por meio de agbes de mobilidade — em diferen-
tes momentos do tempo e sob contextos eco-
némicos, sociais e politicos bem distintos —,
sofreram todos oposicdo de grupos com inte-

resses estabelecidos e contrarios a mudancas.
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RESULTADOS DA OFICINA

Propostas dos participantes da oficina de tra-
balho sobre Mobilidade Urbana realizada no dia 14
de maio de 2008, na PUCRS.

As recomendacdes das oficinas

O periodo da tarde foi dedicado a realizagdo de
trés oficinas paralelas. Cada oficina abordou um dos
temas tratados nas palestras da manhd: Planeja-
mento e Mobilidade Sustentavel, Circulacéo Viaria,
Transporte Coletivo. Os participantes das oficinas
foram divididos em grupos para responder a per-
gunta formulada pelo moderador da respectiva ofi-
cina. A oficina dedicada ao Planejamento e Mobili-
dade Sustentavel foi moderada pela Prof.2 Rosana
Beatriz Picoral Solano; a relativa a Circulagéo Viéria,
pelo Prof. Dr. Alvaro Gehlen de Le&o; e a que abor-
dou o Transporte Coletivo foi coordenada pela Prof.?2
Maria da Graca Valle Silveira.

Para estimular o debate intra e intergrupos aos
participantes, foi distribuida uma lista com pontos
tidos como criticos do transporte urbano em Porto
Alegre, elaborada pelo Coordenador do Painel de
Mobilidade Urbana. Da lista, constavam os seguin-
tes pontos:

» aumento da motoriza¢éo individual (pro-
priedade de automdveis e motos);

» impossibilidade de aumentar o sistema
viario na velocidade da motoriza¢ao;

» automdvel tem muita prioridade no uso do
espago viario;

» transporte coletivo estd perdendo passa-
geiros para automdveis e motos;

» ciclistas e pedestres ndo tém prioridade
viaria;

» nem sempre o transporte coletivo tem pri-
oridade viria;

» custos e impactos dos congestionamen-
tos viérios;

» restricdo a circulagdo de determinadas ca-
tegorias veiculares;



poluicdo ambiental no Centro da ci-
dade;

Centro de Porto Alegre: um grande de-
poésito de dnibus;

perda da competitividade de Porto Ale-
gre frente a outras cidades;

rede estruturada de transporte coletivo
ou linhas de 6nibus que convergem para
o Centro;

integracdo metropolitano-urbana do
transporte coletivo;

novas tecnologias (vias, veiculos e com-
bustivel) para o transporte coletivo;
custos de implantagdo e operacdo bem
distintos dos vérios sistemas e tecnolo-
gias de transporte coletivo;
disponibilidade de investimentos publi-
cos para a mobilidade em comparacao
com outras prioridades municipais;
transporte sustentavel como eixo pro-
motor do desenvolvimento urbano;
participacdo da iniciativa privada e de fun-
dos e agéncias internacionais nos inves-
timentos;

integracdo dos trés niveis de governo
pelo transporte coletivo: Unigo, Estado
e Municipio;

continuidade: duracdo curta dos man-
datos dos prefeitos frente a acdes admi-
nistrativas que requerem prazos longos;
Plano Diretor de Mobilidade ou projetos
isolados.

Planejamento e Mobilidade Sustentavel
Na oficina sobre o Planejamento e Mobilidade
Sustentavel, a pergunta formulada aos grupos foi:

“Que providéncias institucionais, organi-
zacionais, gerenciais e técnicas deveriam
ser tomadas para garantir mais sustenta-
bilidade para a mobildade urbana de Por-
to Alegre nas préximas décadas?”.

As discussoes intra e intergrupos geraram

as seguintes sugestdes de providéncias iden-

tificadas com a pergunta:

Institucionais

»

criacdo de um Instituto de Planeja-
mento — corpo técnico qualificado,
com conhecimento do plano para
Porto Alegre e com condi¢cdes de dar
continuidade, independentemente de
partido politico (planejamento e exe-
cucéo);

integracdo dos 6rgaos gestores (mu-
nicipio e estado) para a elaboracao de
projetos integrados;

educacdo e conscientizagdo da comu-
nidade quanto & importancia do uso
do transporte coletivo;

incentivo a transportes alternativos
sustentaveis (ciclovias, fluvial, aero-
maovel);

promover o Dia Sem Carro;

respeito a caracteristicas culturais,
sociais, econdmicas e urbanas dos
bairros;

cumprimento da lei orgamentéaria nas
guestdes referentes a mobilidade ur-
bana.

Organizacionais

»

revitalizacdo de areas urbanas centrais
(reuso e readequacéo de prédios de-
socupados);

planejamento integrado do uso do
solo e transporte;

policentralidade;

planejamento urbano e regulagdo do
uso que contemple mais e melhor as
condi¢cbes de mobilidade;

politica de avaliacdo de impacto soci-
al para novas propostas de uso do
solo e regulagdo do uso do solo.
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Gerenciais

»

gerenciamento de mobilidade urbana:
calcadas e acessibilidade universal,
gerenciamento da demanda: escalo-
namento de horarios;
gerenciamento de trafego: oferta;
restricdo de veiculos particulares: pe-
dagios urbanos, horarios, etc.;
eliminacdo das carrocgas.

Técnicas

»

integracao entre todos os modais de
transporte (inclusive bicicletas): sis-
tema de transporte integrado;
investimento em oferta viaria no sub-
solo e infraestrutura para veiculos néo
motorizados;

combustiveis alternativos;
necessidade de melhoria do transpor-
te coletivo; e

barateamento do transporte coletivo.

TRANSPORTE COLETIVO
Na oficina que abordou o Transporte Co-

letivo, a pergunta formulada aos grupos foi:

“Que opcoes Porto Alegre tem para
melhorar seu sistema de transporte
coletivo e quais as principais agdes
que precisam ser implementadas para
que se tenha melhor qualidade nas
proximas décadas?”

As discussdes intra e intergrupos gera-

ram as seguintes sugestdes de ac¢des identi-

ficadas com a pergunta:

Politica

»

sequéncia de atuacdo dos varios
mandatos politicos;

criacdo de um instituto de planeja-
mento e gestdo para o transporte;

v Vv Vv Vv v

estabelecimento de politicas de trans-
porte coerentes entre as trés esferas;
transporte para os excluidos;
acessibilidade fisica;

educacéo;

politica tarifaria (isengdes); e

promover atratividade do transporte co-
letivo.

Planejamento Urbano

4
4

planejamento Unico nas trés esferas;
planejamento do uso do solo integra-
do com transportes;

reescalonamento de horarios;
revitalizagéo da area central.

Planejamento

»

v Vv Vv Vv v

andlises das linhas de dnibus (circula-
res e transversais);

terminais de integracgéo;

integracéo tarifaria;

integracdo operacional;

integracdo institucional;

elaboracgéo de plano integrado de trans-
portes;

elaboracéo de plano viério;

outras modalidades;

melhor planejamento das estacdes nos
corredores.

Oferta
Demanda

4
4

melhorias de infraestrutura;

ampliacédo do sistema de transporte co-
letivo;

modais alternativos.

Operagédo

4
4
4

racionalizagdo do sistema;
modernizagdo de frotas e estacoes;
criacdo de linhas alimentadoras para 0s
corredores;



» ampliar o sistema de transporte seletivo
(lotacéo);
» pagamento de tarifa externa ao veiculo.

Outros
» acdes voltadas para o cumprimento dos
planos estabelecidos.

CIRCULAGAO VIARIA
Na oficina dedicada a Circulacdo Viaria, a
pergunta formulada aos grupos foi:

“Que opcdes Porto Alegre tem para me-
lhorar seu sistema de circulagao viéria e
quais as principais agdes que precisam
ser implementadas para que se tenha
melhor qualidade nas préximas déca-
das?”

As discussodes intra e intergrupos geraram
as seguintes sugestfes de acdes identificadas
com a pergunta:

Planejamento Integrado

» planejamento do uso do solo;

» estudo de mudanca de local da rodovi-

aria;

» revitalizagdo do Centro;

» construcdo da Quarta Perimetral;

» planejamento de grandes empreendi-

mentos;

» racionalizagcdo do sistema viario, priori-

zando a fluidez;

» integracdo metrd, 6nibus e ciclovia,;

» participacdo da comunidade no plane-

jamento.

Gerenciamento de Trafego

» acabar com “X” em pontos cruciais;

» sincronizagdo das sinaleiras;

» ampliagdo do tempo de ciclo nas sina-
leiras;

» reducdo do transporte de cargas;

» adogéo de rodizio de veiculos;
» ampliacdo da oferta de 6nibus no ho-
rario de pico.

Qualificagdo do Transporte Coletivo
transporte hidroviério;

metrd - linha 2;

trem subterrGneo como eixo principal;
Onibus elétrico;

veiculo leve sobre trilhos;

v v Vv Vv Vv Vv

bonde em via expressa.

Cuidados Ambientais

» adocdo de bnibus elétrico;
implantagdo do aeromoével;
reducao de ruidos;
priorizacdo de &reas verdes;

v v v Vv

reducdo da densidade populacional.

Transporte Ndo Motorizado

» proibicdo da utilizagcdo de carrocas,
com busca de alternativas para os car-
roceiros;

» educagdo da populagdo para o uso de
ciclovias;

» implantacéo de ciclovias.

Tépicos Adicionais

» melhoria da seguranca publica para in-
centivar o uso do transporte coletivo;

» questdo cultural: educacéo para o tran-
sito;

» integracdo entre os 6rgaos publicos.

As oficinas propiciaram um importante exer-
cicio para os participantes, na medida em que
fomentaram o debate sobre op¢des e o confron-
to de ideias. Como resultado, foram geradas lis-
tas com sugestbes de providéncias e acoes a
serem perseguidas por Porto Alegre, que foram
reportadas pelos respectivos moderadores das
oficinas em plenario, no final da tarde.
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DESENVOLVIMENTO ECONOMICO



Transformac0es economicas:
oportunidade e desafios

por Maria Alice Lahorgue

1. INTRODUGAO

Em nenhum momento anterior da histéria da
humanidade, as pessoas tiveram tanta liberdade
para escolher onde viver e produzir. As tecnologias
de informacdo e comunicagdo permitiriam criar,
produzir e morar em qualquer lugar. Entretanto, em
uma observacao recente de Richard Florida, a mais
critica das decisdes que uma pessoa deve fazer
nos dias de hoje ndo é que profissédo seguir ou
que universidade frequentar, mas, sim, onde viver.

A medida que a riqueza se desmaterializa,
paradoxalmente ocorre uma tendéncia a aglome-
racdo naqueles lugares em que estejam presentes
economias externas, ambiente cosmopolita, ca-
pacidade instalada de cultura e ciéncia e tecnolo-
gia, entre outros atratores.

Esses lugares séo, geralmente, cidades-polo
metropolitanas. A atual evolugdo de Porto Alegre
ndo foge a esse padrdo contemporaneo.

Ao mesmo tempo em que atividades aban-

donam o territério da cidade, outras emergem,

configurando uma nova estrutura de relacdes de
trabalho, de investimentos e de localizagao. H4uma
ruptura de trajetdria de desenvolvimento. Nao séo
somente novas atividades substituindo antigas ati-
vidades, sdo novas légicas que comandam os
novos motores da economia.

Para pensar o futuro da cidade, é importante
refletir sobre as grandes tendéncias que se apre-
sentam.

Porto Alegre é uma metropole média, com
grande potencial para a criagdo de postos de tra-
balho. Hoje, a cidade oferece algo como um mi-
Ihdo de postos de trabalho para uma populagdo
ocupada porto-alegrense de 600 mil. Somente 4%
das pessoas ocupadas trabalham fora de Porto
Alegre, de acordo com o Censo de 2000%. Isso

significa que ha mais de 400 mil pessoas, mora-

10 Andlises recentes mostram que esse percentual de porto-alegrenses
que trabalham fora da capital teria aumentado para cerca de 15%.
Sem discutir as bases dessas estimativas, que quase quadruplicam o
resultado encontrado no Censo de 2000, pode-se assumir que 0s
movimentos pendulares aumentaram de intensidade nos Gltimos oito
anos, reforcando a importancia do planejamento metropolitano.
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doras de outras cidades, que se deslocam para a
capital cotidianamente para trabalhar. Esses da-
dos mostram a importancia de planejar Porto
Alegre e sua regido metropolitana de forma arti-
culada e estratégica.

A cidade est4 entre os maiores centros de
producéo cientifico-tecnoldgica e de inovagéo do
Brasil. E o quarto destino turistico do pais. Tem
uma das cenas culturais mais vibrantes entre as
grandes cidades brasileiras; além isso, é o polo
de servicos do Rio Grande do Sul, tendo influ-
éncia em toda a regido sul. Em contrapartida,
perdeu empregos e investimentos industriais tra-
dicionais, que se relocalizaram na regido metro-
politana ou em outros locais do pais.

Tudo isso aconteceu sem que se conheca
algum plano especifico de orientagdo. As trans-
formagdes ocorreram de acordo com o0s ventos
do mercado e das conveniéncias, muito mais
individuais do que coletivas. O mundo contem-
poraneo mostra que a espontaneidade néo pa-
rece ser a melhor forma de tirar partido do po-
tencial da capacidade instalada de ciéncia e tec-
nologia, dos arranjos culturais e das atracfes
turisticas. Dessa forma, avangar nas questdes
de planejamento e de sua governanca torna-se
fundamental para que Porto Alegre possa efeti-
vamente fazer com que suas potencialidades
revertam em emprego, renda e bem-estar para a
populacdo metropolitana.

Os esforgos empreendidos a partir de mea-
dos dos anos de 1990, com o Porto Alegre Tec-
népole, mais recentemente com a criacdo da
Inovapoa, necessitam completar-se com agdes
de planejamento e de definicdo de estratégias
que envolvam uma ampla parceria.

No texto que segue, serdo tratadas a evolu-
¢cao e as respectivas promessas das atividades

ligadas aos setores emergentes (tecnologia de

informacdo, comunicacdo e salde), a indistria
e servigos tradicionais e a cultura, ao turismo e
ao lazer, com a intengdo de subsidiar nossa re-

flexdo sobre o futuro da cidade onde vivemos.

2. RENASCIMENTO DAS METROPOLES

Na fase de transicdo da economia fordista
para a economia do conhecimento, nos anos
de 1970 e 1980, havia um consenso sobre a
inviabilidade do desenvolvimento metropolitano,
caracterizado pela perda de atividades dinami-
cas, crescimento dos setores informais, conges-
tionamento viario, degradacdo dos centros ur-
banos, entre uma série de mazelas.

Os pesquisadores dos fenbmenos regionais
passaram a se debrucgar sobre o surgimento de
novos territérios de desenvolvimento, cujos pon-
tos comuns pareciam estar ligados a localiza-
¢do fora das areas metropolitanas e a produgéo
flexivel, social e técnica. Surgiram, nessa épo-
ca, os estudos sobre a Terceira Itélia e seus dis-
tritos industriais e sobre a maior ou menor ca-
pacidade dos territérios de fomentar a introdu-
¢do de inovac0es.

Desses trabalhos, surgiu, por exemplo, o
conceito de milieux innovateurs, ambientes onde
as condicdes histéricas permitiriam a experimen-
tacdo em rede, que levaria a introducéo acelera-
da de inovag8es no tecido produtivo, criando
novas atividades com base em novas tecnologi-
as, especialmente as tecnologias de informacao
e comunicagéo.

Em um primeiro momento, pensou-se que
os distritos industriais poderiam ser a base em
que prosperariam os milieux innovateurs. O dis-
trito industrial italiano, na sua forma mais tradi-
cional, tornou-se, entdo, o modelo a ser segui-
do. Neste, a produgdo especializada de bens

comercializados internacionalmente acontece em



unidades fabris de pequeno porte localizadas em
pequenas cidades, onde o urbano e o rural se
mesclam. Conforme a globalizagdo dos merca-
dos se aprofundou e a utilizagdo das tecnologi-
as de informacao passou a encurtar o tempo de
concepgao-comercializagdo de bens e servigos,
esse modelo tradicional de distrito industrial viu-
se colocado em xeque, entre outras razoes, pelo
fato de que a rede de pequenas empresas nao
tinha capacidade de coordenacéo da aceleracdo
da inovagéo.

Na evolucdo dos distritos industriais, vai-se
assistir, no final dos anos de 1980, a incorpora-
¢do de outras organizagfes, como as universi-
dades, em uma funcéo de portadoras de meta-
visdo, adequada ao reordenamento da produ-
¢do local. Esse modelo de distrito industrial, em
que governo, academia e grande empresa tém
papéis importantes, garantiu a manutengéo da
competitividade, mediante transformacdes estra-
tégicas que alteraram a forma de produzir e de
se posicionar nas respectivas cadeias globais de
valor, com o maior dominio das atividades de
concepcgao, consolidacdo de marca e imagem e
canais de distribuicéo.

De maneira geral, esses novos elementos
estratégicos, articulados a producao de conhe-
cimento, tinham localizacéo preferencial, ndo nas
pequenas e médias cidades, mas também nos
grandes centros urbanos, que, por razes his-
toricas, séo, em sua maioria, as localidades onde
estdo as universidades de pesquisa.

Em seguida, outra constatacdo levou a uma
revisdo da percepcédo de decadéncia das gran-
des cidades. De fato, as empresas de base tec-
nolégica mostraram preferéncia por locais onde
pudessem encontrar méao-de-obra flexivel e ca-
pacitada, infraestrutura de ciéncia e tecnologia e

clima cosmopolita adequado para atrair os pro-

fissionais criativos de que necessitavam. As re-
gides metropolitanas sdo as localizagbes mais
procuradas pelas empresas da economia do co-
nhecimento, pois sdo capazes de garantir as
economias externas necessarias a sobrevivén-
cia de empreendimentos cuja magnitude do va-
lor agregado rivaliza com 0s riscos ndo corridos.

Esses novos setores, aliados as fungdes liga-
das ao governo, as finangas, a produgao do co-
nhecimento e a coordenacéo das atividades pro-
dutivas, fizeram das metropoles o locus prioritario
da instalac@o das infraestruturas de informacéo e
comunicacdo, reforcando sua atratividade.

Nesse processo, as metrépoles e suas re-
gides reestruturaram-se, fazendo com que aideia
de suburbio perdesse sua forga. A ideia de uma
cidade grande cercada de locais-dormitdrios
comeca a ser substituida pela concepcao da ci-
dade-regido, onde uma rede de localizacfes
policéntrica sedia os produtores de bens e ser-
vicos. Esse policentrismo tem razdes ligadas as
escolhas feitas pelos empresarios: aversdo ao
congestionamento; busca da diminuicdo dos
custos de implantacdo, mediante aluguéis mais
baratos; necessidade de manter estreito relacio-
namento com uma universidade ou centro de
pesquisa; entre outros fatores.

E interessante observar as recentes trans-
formacdes em torno das caracteristicas da mi-
gracao, sobretudo na década de 1990, e da re-
estruturagcdo do espacgo urbano, especialmente
nas regides urbanas de carater metropolitano.
De modo geral, em todas as aglomeracdes ur-
banas e regides metropolitanas brasileiras en-
contramos uma reducao no ritmo do crescimento
em detrimento do maior crescimento das cha-
madas “cidades médias”. Esse processo vem
sendo apontado como parte do processo de re-

estruturacdo produtiva e apresenta uma nova
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configuracdo de distribuicdo espacial da popu-
lacdo, do ponto de vista demografico, como
consequéncia mais marcante. Nesse sentido, as
especulagdes em torno do inchamento irrepara-
vel das metrdpoles e grandes cidades que havia
no discurso politico e académico se depararam
com outro contexto, quando os resultados do
Censo 2000 vieram a confirmar tais suspeitas,
as quais ja previam essas tendéncias desde o
final da década de 1980 e ao longo de toda a
década de 1990.

3. PORTO ALEGRE, POLO DE UM

TERRITORIO HETEROGENEO

A Regido Metropolitana de Porto Alegre
(RMPA) é um territério heterogéneo, cuja com-
preensdo requer andlises articuladas de suas
sub-regides. Aqui, serdo mostradas trés formas
de divisdo dos 31 municipios da regido, de acor-
do com suas caracteristicas de maior ou menor
ruralidade, de vetor e antiguidade da expansao
metropolitana e das perspectivas de localizagdo
das atividades no futuro préximo.

No ambito da primeira forma de divisdo,
podem-se identificar cinco subespacos na RMPA
de acordo com suas caracteristicas de forma-
¢do histdrica e econémica. A RMPA 1 ocupa a
regido conhecida como Vale do Rio dos Sinos,
sendo polarizada por Novo Hamburgo e S&o
Leopoldo e tendo especializagdo no setor cou-
reiro-calgadista e metal-mecanico.

A RMPA 2, por sua vez, localiza-se na parte
sul do territério metropolitano e é polarizada por
Porto Alegre. Esse subespaco concentra as ati-
vidades terciarias de alto valor agregado, como
saude, intermediacdo financeira, telecomunica-
¢Oes, transporte, entre outros, especialmente as
localizadas no polo, e atividades industriais de

grande diversificagdo. Estdo presentes: petroqui-

mica, metalurgia, produtos alimentares e com-
plexo automotivo, entre outros. As atividades de
alta tecnologia tendem a se localizar nesse es-
paco, tendo em vista a presencga de incubado-
ras, parques tecnoldgicos e importante infraes-
trutura de pesquisa e desenvolvimento.

Além desses dois subespacos da RMPA
original, foram agregados outros trés ao longo
do tempo: a oeste, as RMPA 3 e 4, e a leste, a
RMPA 5. Apesar da presenca do Polo Petroqui-
mico na RMPA 4 e de uma central termoelétrica
e de uma industria metalUrgica de porte na RMPA
3, esses subespacos tém caracteristicas marca-

damente rurais, que se aprofundam na RMPA 5.
Quadro 1 Divisdo da RMPA por subespacos
SUBESPAGO  MUNICIPIOS COMPONENTES
RMPA 1 Novo Hamburgo, Séo Leopoldo,
Campo Bom, Dois Irmaos, Sapiranga,
Nova Hartz, Ararica, Parobé, Taquara,
Ivoti, Estancia Velha, Portéo.

RMPA 2 Porto Alegre, Canoas, Esteio, Sapucaia
do Sul, Nova Santa Rita, Cachoeirinha,
Alvorada, Gravatai, Glorinha, Viam&o,
Eldorado do Sul, Guaiba.

RMPA 3 Charqueadas, Arroio dos Ratos,
S&o Jerdnimo.

RMPA 4 Triunfo, Montenegro, Capela de
Santana.

RMPA 5 Santo Antonio da Patrulha.

Fonte: Observatorio das Metropoles, 2005

A Figura 2 mostra a distribuicdo desses su-
bespacos e as respectivas bacias de emprego,
de acordo com os movimentos pendulares ob-
servados pelo Censo de 2000. A observacgéo
dessa Figura deixa clara a maior densidade de

trocas entre as RMPA 1 e 2.



Figura 2 Bacias de empregos e subespacos da
RMPA

RMPA1

RMPA4 RMPA5

RMPA3 | RMPA2

Fonte: LAHORGUE, PARFITT, FILIPPINI*.

A constituicdo dos dois principais subes-
pacos referidos anteriormente ocorreu por obra
de um longo processo de estruturagdo metro-
politana que privilegiou inicialmente uma indus-
trializacdo liderada por Porto Alegre. Mais tarde,
aconteceu a expansdo do desenvolvimento ma-
nufatureiro ao longo do eixo norte, segundo tra-
¢cado da BR-116. O desenvolvimento de Sdo Le-
opoldo e Novo Hamburgo responde a esse pro-
cesso, seguindo-se a canaliza¢do de investimen-
tos para infraestrutura basica e para o sistema
produtivo, dando origem também a criacdo de
postos de trabalho e a proliferagéo de loteamen-
tos para abrigar a populacdo em rapida evolucao.
Ja o desdobramento espacial na direcéo leste/
oeste estruturou-se em funcdo da BR-290, en-
volvendo municipios como Guaiba, Eldorado do
Sul, Gravatai e Cachoeirinha.

Os dois vetores de expansdo e desenvolvi-
mento principais da RMPA foram entdo estrutu-
rados em torno dos dois eixos viarios (BR-116 e
BR-290). Recentemente, a partir da primeira me-
tade da década de 1990, dois outros eixos foram
consolidados. Um ao norte da regido, a RS-239,

cruzando o Vale do Rio dos Sinos, de oeste a

11 Elaboragao dos autores a partir de Rio Grande do Sul, Rumos 2015,
2006 e Observatério, 2005.

leste, e a RS-122, fazendo a ligagdo com a Aglo-
meracao Urbana do Nordeste, polarizada por Ca-
xias do Sul, a leste, na altura de S&o Leopoldo.

A dindmica migratoria da RMPA passa a
apresentar sinais, a partir da década de 1990,
de um processo de desconcentragdo e pulveri-
zacao urbana para as areas periurbanas ou peri-
metropolitanas. Fato que pode ser percebido por
meio da reducdo do peso que representa a po-
pulagdo que reside em Porto Alegre em relagédo
ao estado; em 1980, Porto Alegre representava
cerca de 21% da populacdo do Estado, e em
2000 essa participacdo passou para pouco mais
de 16%, chegando a 13,40% em 2007.

A Tabela 1 mostra a queda generalizada das
taxas médias de crescimento da populagao total
dos municipios constituintes da RMPA, fazendo
com que a velocidade de crescimento da regido
caia para menos da metade, entre 1991 e 2000,
do que ocorria entre 1970 e 1980. Entre os mu-
nicipios com mais de 100 mil habitantes, somente
Alvorada, Gravatai e Viam&o mantiveram cresci-
mento médio acima de 2% a.a. Os municipios
que mais crescem sdo os de menor porte e de
criacdo recente (Eldorado do Sul, Nova Hartz,
Capela de Santana e Parobé).

Os municipios de Viaméo, Alvorada e ElI-
dorado do Sul destacam-se por um processo
de periferizacdo da populagdo metropolitana,
constituindo-se como “cidades-dormitério”;
esse processo se destaca durante a década de
1990 e acompanha uma tendéncia nacional de
espraiamento da mancha urbana, em razdo da
expulsdo das camadas da populacdo com me-
nor poder aquisitivo em relacdo ao alto custo
da terra nas areas mais préximas da capital.
Nesse sentido, podemos notar que os fluxos
migratdrios se caracterizam basicamente pelas

categorias ocupacionais do subproletariado. De
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Tabela 1 Populagéo e taxa média de crescimento da RMPA (1970 a 2000)

Municipio Populagdo | Populagcdo | Populagdo | Populagdo | Taxa Média de crescimentoanual (%)
total 1970 | total, 1980 | total 1991 | total 2000 1970 a 19801980 a 19911991 a 2001

Alvorada 40322 91380 142046 183968 8,52 4,09 2,38
Ararica - - - 4032 - - -
Arroio dos Ratos 7904 9577 11824 13335 1,94 1,93 1,10
Cachoeirinha 31002 63196 88195 107564 7,38 3,08 1,82
Campo Bom 16617 33791 47876 54018 7,36 3,22 1,10
Canoas 153730 | 220448 279127 306093 3,67 2,17 0,84
Capela de Santana - - 7476 10032 - - 2,71
Charqueadas - - 24756 29961 - - 1,75
Dois Irmaos 13803 15208 18951 22435 0,97 2,02 1,55
Eldorado do Sul - - 17703 27268 - - 4,00
Estancia Velha 8916 14234 28190 35132 4,79 6,41 2,02
Esteio 34597 50967 70547 80048 3,95 3,00 1,16
Glorinha - - 4587 5684 - - 1,97
Gravatal 52462 107438 181035 232629 7,43 4,86 2,30
Guaiba 33680 55054 83102 94307 5,04 3,81 1,16
Ivoti 7070 8874 16326 15318 2,30 5,70 -0,58
Montenegro 46676 48816 49099 54692 0,45 0,05 0,98
Nova Hartz - - 10013 15071 - - 3,79
Nova Santa Rita - - - 15750 - - -
Novo Hamburgo 85364 136503 205668 236193 4,80 3,80 1,27
Parobé - - 31995 44776 - - 3,10
Portéo 7501 10737 19489 24657 3,65 5,57 2,16
Porto Alegre 885545 | 1125477 | 1263403 | 1360590 2,43 1,06 0,68
Santo Antdnio da Patrulha 53626 41357 40607 37035 -2,56 -0,17 -0,83
Sé&o Jerdnimo 38279 46880 27684 20283 2,05 -4,68 -2,79
Sé&o Leopoldo 64433 98592 167907 193547 4,35 4,96 1,30
Sapiranga 16402 37288 58675 69189 8,56 4,21 1,51
Sapucaia do Sul 41742 79367 104885 122751 6,64 2,57 1,44
Taquara 31167 41375 42467 52825 2,87 0,24 2,00
Triunfo 14608 13860 17923 22166 -0,52 2,36 1,95
Viamédo 66443 117657 169176 227429 5,88 3,36 2,73
RMPA 1751889 | 2468076 | 3230732 | 3718778 3,49 2,73 1,42

Fonte: Sistema Nacional de Indicadores Urbanos



fato, o migrante que chega a RMPA é adulto,
jovem, urbano, com menos de nove anos de es-
colaridade.

O padréo de localizagdo das populacdes
com menor poder aquisitivo reflete-se na distri-
buicdo das populagbes segundo sua escolari-
dade. A Tabela 2 mostra claramente que as po-
pulaces dos municipios acima apontados tém
baixa escolaridade em relagdo a média da regiéo.

No ambito de estudo feito para subsidiar a
elaboragdo dos planos metropolitanos de trans-
porte coletivo, a Metroplan realizou uma proje-
¢do dos postos de trabalho, até 2030, de um
conjunto de 13 municipios da RMPA, cujos re-
sultados sdo mostrados na Tabela 3. Esses
municipios podem ser considerados como o
nucleo metropolitano, seja pela participacdo no
produto, seja pelas maiores ligagbes pendula-
res entre eles.

Cruzando os dados da Tabela 3 com as
analises sobre capital humano, chega-se a ter-
ceira divisdo dos municipios da RMPA, consi-
derando agora a capacidade de cada grupo de
atrair investimentos:

Grupo 1: formado por Porto Alegre — que é

0 polo da regido, com baixo dinamis-
mo demogréafico, mas contando com
populacdo com escolaridade muito aci-
ma da média estadual. Além disso, cer-
ca de um quinto da populacéo de Por-
to Alegre possui mais de 11 anos de
estudo. Estima-se que o municipio ndo
interrompa a trajetéria de diminuicéo da
velocidade de crescimento populacio-
nal, prevendo-se, inclusive, uma dimi-
nuicdo no total de postos de trabalho a
partir da segunda década deste século.
Tendo em vista as caracteristicas da me-

trépole, pode-se igualmente prever que

continuard a sediar os principais servi-
¢cos as empresas'?, a industria de alta
tecnologia e aos setores de criacdo (de-
sign, artes, jogos eletrbnicos, publici-
dade, entre outros). Assim, a diminui-
¢do dos postos de trabalho ndo signifi-
cara necessariamente uma diminuicdo
da renda local.

Grupo 2: formado por Canoas, Esteio, Nova
Santa Rita, Novo Hamburgo, S&o Leo-
poldo, Sapucaia do Sul e demais mu-
nicipios do vetor norte — apresentando
taxas de crescimento populacional e dos
postos de trabalho intermediarios. Com
excecdo de Sapucaia do Sul, todos os
demais municipios apresentam niveis
de escolaridade mais altos do que a
média do estado, que é de 5,4 anos.
Ainda em relacdo ao capital humano,
Novo Hamburgo e S&o Leopoldo se
destacam pelo contingente populacio-
nal com mais de 11 anos de estudo.
Esse Grupo, de industrializacdo mais
antiga, devera crescer moderadamente
em termos de empregos, mas tem con-
dicbes de avancar em termos de pro-
dutividade e, portanto, de renda.

Grupo 3: formado por Cachoeirinha, Gra-
vatal, Alvorada, Viam&o, Guaiba, Eldo-
rado do Sul e demais municipios do
vetor leste-oeste — apresenta as maio-
res taxas de crescimento, tanto popu-
lacional, quanto de postos de trabalho,
excecao feita aos municipios localiza-
dos nos extremos da sub-regido, como

Sédo Jerbnimo e Santo Antbnio da Pa-

2. Em 2000, segundo o sistema Nacional de Indicadores Urbanos, a cida-
de dispunha de quase 60% de todas as agéncias bancérias da RMPA.
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Tabela 2 IDH (indice de Desenvolvimnto Humano) e Escolaridade, RMPA

Municipio IDH IDH IDH IDH | Média de anos Percentual da populacdo acima de 25 anos
de estudo da
1970 1980 | 1991 | 2001 | populagéo com menos de | com menos com mais de
acima de 25 oito anos de de quatro anos | onze anos de
anos estudo de estudo estudo
Alvorada 0,495 0,694 | 0,697 | 0,789 47 79,0 318 1,28
Araricé - - - 0,782 - - - -
Arroio dos Ratos 0,473 0,647 | 0,631 | 0,770 4.2 81,2 41,1 2,61
Cachoeirinha 0,546 0,755 | 0,785 | 0,813 54 70,8 26,5 4,49
Campo Bom 0,570 0,748 | 0,806 | 0,832 5,0 78,2 29,4 4,54
Canoas 0,574 0,749 | 0,793 | 0,826 57 67,3 25,2 6,61
Capela de Santana - - 0,658 | 0,765 4,0 87,4 39,2 1,80
Charqueadas - - 0,739 | 0,828 50 76,2 30,0 3,29
Dois Irméos 0,523 0,772 | 0,800 | 0,828 52 81,4 16,5 4,16
Eldorado do Sul - - 0,731 | 0,807 45 78,8 38,5 2,65
Estancia Velha 0,527 0,751 | 0,789 | 0,817 53 74,3 24,5 4,45
Esteio 0,590 0,764 | 0,793 | 0,830 6,0 64,7 23,2 7,54
Glorinha - - 0,640 | 0,762 34 92,1 48,7 1,08
Gravatal 0,495 0,741 | 0,784 | 0,833 53 71,6 27,1 3,79
Guaiba 0,504 0,734 | 0,756 | 0,827 51 74,4 30,3 4,15
Ivoti 0,575 0,780 | 0,811 | 0,868 51 80,6 18,7 3,97
Montenegro 0,546 0,750 | 0,803 | 0,822 54 72,9 26,5 5,88
Nova Hartz - - 0,697 | 0,784 41 89,5 33,0 1,01
Nova Santa Rita - - - 0,780 - - - -
Novo Hamburgo 0,611 0,755 | 0,800 | 0,825 5,6 71,4 27,3 8,36
Parobé - - 0,750 | 0,791 41 87,3 35,6 1,40
Portdo 0,483 0,731 | 0,706 ' 0,786 43 85,0 35,6 2,04
Porto Alegre 0,727 0,784 | 0,825 | 0,874 8,1 44,6 15,9 21,71
Santo Antonio da Patrulha| 0,400 0,630 | 0,689 | 0,786 3.8 85,4 47,6 2,68
S&o Jerdbnimo 0,455 0,698 | 0,712 | 0,798 41 84,2 42,3 3,16
S&o0 Leopoldo 0,626 0,755 | 0,790 | 0,821 59 67,2 26,1 10,07
Sapiranga 0,579 0,733 | 0,757 | 0,800 45 83,2 34,7 3,42
Sapucaia do Sul 0,507 0,729 | 0,753 | 0,824 49 75,8 32,0 3,14
Taquara 0,530 0,734 | 0,795 | 0,837 5,0 76,1 32,5 5,15
Triunfo 0,464 0,707 | 0,740 | 0,794 3.9 87,5 42,1 2,16
Viaméo 0,473 0,714 | 0,737 | 0,803 49 75,3 33,0 3,85

Fonte: Sistema Nacional de Indicadores Urbanos



trulha. Tem, entretanto, populagdes
com baixa escolaridade. Suas caracte-
risticas apontam para a criagéo de pos-
tos de trabalho em setores e empresas
de menor complexidade tecnolégica, re-
sultando em niveis de renda relativamen-
te menores também. Trata-se, assim, de
area de expanséo dos empregos de bai-

xa e média agregacao de tecnologia.

Configura-se, dessa forma, uma divisdo do
territério da RMPA, com &reas dotadas de relati-
va homogeneidade interna e cujos comporta-
mentos futuros devem seguir trajetérias diferen-
ciadas, mantendo o carater de expansao vigen-
te ao longo dos eixos viarios e baixa densidade.
O padrdo atual de expanséo das atividades eco-

némicas aponta para a ocupacao do eixo leste-

oeste, com empreendimentos para 0s quais sdo
importantes: acessibilidade aos grandes eixos
de transporte, grandes terrenos e mao-de-obra
medianamente capacitada. O eixo norte tem uma
trajetdria de adensamento das aglomeragdes in-
dustriais ja existentes, agregando novas ativida-
des intensivas em tecnologia. J& Porto Alegre
se afirma como o centro de servigos superiores
da regido e do estado. A concentragdo da infra-
estrutura de ensino e de ciéncia e tecnologia no
eixo Porto Alegre-Novo Hamburgo®® reforca a
tendéncia a diferenciacdo entre os trés grupos

em que estao distribuidos os municipios da area

de estudo.

3 Onde estdo localizadas as seguintes instituicdes, que estdo entre as
maiores do Rio Grande do Sul: Universidade Federal do Rio Grande
do Sul, Pontificia Universidade Catélica do Rio Grande do Sul,
Universidade do Vale do Rio dos Sinos, Universidade Luterana do
Brasil, Centro Universitario La Salle, Centro Universitario Ritter dos

Reis, Centro Universitario Feevale.

Tabela 3 Estimativa dos postos de trabalho, 1991-2033, municipios e anos selecionados, RMPA

Municipio
1991 2001

Porto Alegre 916.404 973.117
Alvorada 9.180 13.709
Cachoeirinha 16.957 29.027
Canoas 74.994 84.183
Eldorado do Sul 7.097
Esteio 16.652 20.694
Gravatai 28.763 43.771
Guaiba 17.085 19.871
Nova Santa Rita 3.570
Novo Hamburgo 84.560 92.231
Séo Leopoldo 47.844 56.453
Sapucaia do Sul 15.064 20.257
Viamao 11.558 19.670
TOTAL 1.239.063 | 1.383.649

Estimativa de Postos de Trabalho

2003 2013 2023 2033
1.000.235 | 1.041.942 | 1.033.837 | 1.025.794
14.927 21.465 28.088 33.970
31.436 44.251 57.037 68.213
89.961 119.761 147.988 171.232
8.129 11.192 14.338 17.067
22.041 28.926 35.334 40.498
47.251 65.642 83.800 99.491
21.601 30.862 40.201 48.460
3.791 5.037 7.385 7.419
96.741 118.320 135.940 147.628
59.547 74.780 87.999 97.675
21.508 27.832 33.606 38.146
21.394 30.636 39.969 48.235
1.438.564 | 1.620.647 | 1.745.522 | 1.843.829

Obs.: Néo foi possivel estabelecer estimativa para 1991 em Eldorado do Sul e Nova Santa Rita, por falta de informacao.

Fonte: Metroplan, 2004
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4. A EVOLUGAO RECENTE DA ECONOMIA

DE PORTO ALEGRE

O processo de urbanizagdo do Rio Grande
do Sul acelerou-se a partir dos anos de 1950,
impulsionado pela industrializagdo do pais e pela
modernizagéo da agricultura gadcha. No trans-
correr da década de 1960, a populagdo urbana
ultrapassou a rural conforme pode ser observa-
do no Gréfico 1.

Nas principais cidades galchas, antes mes-
mo dessa reverséo entre a populagao rural e urba-
na, o setor terciario ja era preponderante. A estru-
tura do produto interno de Porto Alegre, por exem-
plo, acusava, j& em 1939, a participacdo de mais
de 75% do setor terciario. Desde entao, essa parti-
cipagao sO cresceu, em um movimento comum a
maioria das grandes cidades, chegando, em 2005,

a quase 86%, conforme mostra a Tabela 4.

Gréfico 1 Participagdo da populagdo rural e da
populacdo urbana no total da populagdo do RS,
1940-2005
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Tabela 4 Estrutura do Produto Interno de Porto
Alegre, 1939/2007, anos selecionados

Anos Participacédo %
Agropecuaria IndUstria Servigos

1939 0,80 23,51 75,69
1970 0,14 21,89 77,97
1980 0,13 21,62 78,25
2002 0,09 13,50 86,41
2003 0,09 14,07 85,84
2004 0,08 15,44 84,48
2005 0,06 14,27 85,67

Fonte: FEE/IBGE

A regido metropolitana de Porto Alegre?* é o
centro econdmico do Rio Grande do Sul, res-
pondendo por cerca de 50% do Produto Interno
Bruto (PIB) da industria e do comércio e em tor-

no de 40% do PIB dos servicos. As atividades

4 Criada em 1973, contando atualmente com 31 municipios e uma
populagdo de 3,7 milhdes.

1 1

D.U 1 | |
1940 1950 1960 1970

—#— Populacao Urbana

1980 1991 2000 2005

Populacao Rural

Fonte: IBGE - Censo Demogréafico 2000; FEE - Estimativa para 2005. Disponivel em: <http://www.scp.rs.gov.br/atlas>



urbanas sdo predominantes, pois a participagéo
da RMPA no produto da agropecudria é reduzi-
da, ndo atingindo 5%.

Além dessa clara importancia na formacao
do PIB estadual, a RMPA detém os maiores ni-
veis de formalizac@o do trabalho, com expressi-
va participacdo nos totais setoriais de emprega-
dos com carteira assinada. Cerca de 82% dos
947 mil assalariados do setor privado tém car-
teira assinada (janeiro de 2008, dados da PED),
que representam 40% dos detentores de cartei-
ra assinada no estado.

A capacidade empreendedora da regido é
também notéavel, pois cerca de 40% das novas
empresas galchas séo sediadas em seu territd-
rio de acordo com dados da Junta Comercial
para o periodo 2002-2004.

A indUstria regional é bastante diversificada
tanto nos setores de tecnologia madura quanto
naqueles de alta tecnologia. O sistema local de
produgdo mais completo do Brasil, o de couro e
calgcados do Vale do Rio dos Sinos, concentra
regionalmente 78% do valor adicionado da in-
dustria calgadista galcha e quase 71% da pro-
ducao de couros e peles®. A cadeia do petroleo
¢ outro arranjo importante da regido, onde estéo
localizados o Polo Petroquimico e a Refinaria
Alberto Pasqualini. A partir desses dois empre-
endimentos, a regido responde por 88% do Va-
lor Adicionado Bruto (VAB) total da cadeia do
petréleo, com destaque para os subsetores de
tintas e vernizes (93% do VAB estadual) e de pro-
dutos petroquimicos (99%). A regido tem tradi-
¢do na inddstria mecanica, possuindo um par-
que expressivo, onde se destacam a fabricacé@o

de componentes automotivos (52% do VAB es-

15 Os valores deste paragrafo ttm como fonte o estudo Rumos 2015
(SCP, 2006) e referem-se ao ano de 2003.

tadual), maquinas e implementos agricolas (47%)
e montadoras de veiculos automotores (32%).
No Ultimo segmento, cabe destacar a implanta-
¢do da GM em Gravatai, que ndo s6 significou
uma nova trajetdria para a cadeia automotiva do
estado, como também novas orientagBes em
relacdo a ocupacgédo do territério na area metro-
politana.

Estudo de 2004'® mostra que Porto Alegre
se destaca como “centro econdmico diferencia-
do”, que conjuga tamanho da populacdo, im-
portancia econémica e qualidade da formagao.
Os dados do VAB estadual mostram que 72%
do valor adicionado dos segmentos de alta tec-
nologia sdo gerados na RMPA. Entre esses seg-
mentos promissores, destacam-se a producgéo
de equipamentos para telecomunicagdes (98%
do VAB estadual) e de equipamentos hospitala-
res e odontolégicos (96%). A regido se sobres-
sai ainda na producdo de maquinas, com pou-
co mais da metade da producéo estadual, e no
setor ligado a informatica e a microeletrénica,
com 38% do valor adicionado estadual. No se-
tor de tecnologia da informacédo, a RMPA detém
mais de 72% dos empregos formais do estado,
enquanto que a participacdo de Porto Alegre atin-
ge quase 53% do total estadual (FEE, 2008).

Esses setores de alta tecnologia séo, ainda,
de pequeno porte, mas altamente promissores,
inclusive como suporte a introducéo de inova-
¢Oes nos segmentos mais tradicionais, tendo em
vista 0 carater de tecnologias general purpose
de parte substancial desse novo parque. Eles séo
articulados a infraestruturas diferenciadas, como
0s parques tecnoldgicos e as incubadoras de

empresas, que, no meio local, sdo iniciativas de

16 Mapeamento da Inovagdo no Brasil, publicado no Radar da Inova-
¢ao, de abril de 2004, do Instituto Inovacéo, www.institutoinovacao.
com.br, citado por Lahorgue (2004).
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instituicbes de ensino e pesquisa, funcionando
em rede para troca de experiéncias, projetos
comuns e fomento ao empreendedorismo.

As atividades até aqui descritas sdo aque-
las tradicionalmente entendidas como as forma-
doras do tecido produtivo. Entretanto, Porto Ale-
gre destaca-se em dois outros tipos de ativida-
des econbmicas que, muitas vezes, passam
despercebidas pela populagdo e pelos dirigen-
tes locais. O turismo e as atividades criativas tém
mostrado capacidade de criagdo de empregos
no meio urbano, de inclusdo social, de criagdo
de novas oportunidades empreendedoras, além
de serem sustentaculos das recuperagdes dos
centros histéricos das cidades.

As atividades criativas sé ha pouco tempo
comecaram a ser objeto de estudos e de levan-
tamentos estatisticos especificos. O conceito de
setor criativo surgiu no final dos anos de 1990,
sendo definido pela primeira vez pelo Reino Uni-
do e englobando todas as atividades com ori-
gem na criatividade, na pericia e no talento dos
individuos que tenham capacidade para gerar
riqueza e empregos com base na valorizagdo da
propriedade intelectual. Como todo conceito
novo, o setor criativo tem dificuldade de ser ava-
liado do ponto de vista de sua importancia eco-
ndmica. O Brasil tem avangcado nesse ponto,
merecendo destaque o estudo feito pela Fede-
racdo das Industrias do Rio de Janeiro (Firjan),
em 2008, sobre a Cadeia da Industria Criativa
no Brasil. Nesse estudo, a partir de uma abor-
dagem de cadeia produtiva, foram identificadas
185 classificagbes econdmicas da Classificagédo
Nacional de Atividade Econdmica (CNAE) 2.0,

17 A CNAE ¢ a classificacéo oficialmente adotada pelo Sistema Estatis-
tico Nacional na producdo de estatisticas por tipo de atividade
econdmica e pela Administragédo Publica na identificacdo da ativida-
de econdmica em cadastros e registros de pessoa juridica.

que abrange 673 atividades associadas ao se-
tor criativo. O estudo observa a diversidade des-

sas 185 atividades e seu potencial:

Ainda que o nuicleo da cadeia apenas abri-
gue atividades mais afeitas a classica de-
finicdo de servigos, as atividades relacio-
nadas e de apoio compreendem os mais
diversos segmentos de industria, cons-
trucdo civil e comércio. Esta interdepen-
déncia reafirma o poder multiplicativo de
alto valor agregado de toda a cadeia, cujo
centro consiste nas doze areas criativas
principais. (Firjan, 2008, p. 14)

As 12 areas centrais citadas pelo estudo séo:
expressoOes culturais, artes cénicas, artes visu-
ais, musica, filme e video, TV e radio, mercado
editorial, software e computagdo, arquitetura,
design, moda e publicidade. A essas areas es-
tdo associadas 42 atividades da CNAE 2.0. Face
a expressiva diversificagdo e com base em clas-
sificagbes que ndo foram construidas para tratar
convenientemente da economia criativa, as ten-
tativas de estimacdo do tamanho do setor tém
muitas dificuldades. Apesar disso, as aproxima-
¢cOes feitas até agora mostram que, em 2006,
havia quase 640 mil trabalhadores formais nas
12 areas nucleares no Brasil, cujos salarios mé-
dios eram sensivelmente mais altos do que a
média brasileira. A renda média do trabalhador
do setor criativo do Rio Grande do Sul corres-
ponde a 74% da média nacional de 2006. A
participacdo das atividades do nicleo no PIB
gaucho, nesse mesmo ano, foi estimada em
1,8%, enquanto que a média brasileira foi de
2,6%; a de S&o Paulo, 3,4%; e a do Rio de Ja-
neiro, de 4,0%, sendo a maior entre todos os
estados (Firjan, 2008).



Uma das constatagdes feitas no mundo in-
teiro, e no Brasil ndo é diferente, é que a produ-
¢ao cultural esta concentrada nas grandes cida-
des. A existéncia de equipamentos tem impor-
tancia evidente nessa preferéncia de localizagéo.
Segundo o Suplemento Cultura do Perfil dos
Municipios Brasileiros, 2007, do Instituto Brasi-
leiro de Geografia e Estatistica (IBGE), Porto Ale-
gre possuia, em 2006, 51 salas de espetaculos,
53 cinemas, 21 museus, 15 bibliotecas publicas,
10 centros culturais, além de todo o espectro de
meios de comunicagdo. As manifestacdes cultu-
rais e a producéo criativa da cidade tém uma ampla
gama de produtos e servicos que ainda encon-
tram terreno pouco propicio para sua integral arti-
culacdo com o desenvolvimento econémico de
Porto Alegre. O Suplemento Cultura, do IBGE,
citado antes, mostra que a capital ndo colocou
entre 0s quatro objetivos principais da politica
municipal de cultura®® a integracdo da cultura ao
desenvolvimento local ou a dinamizagdo das ativi-
dades culturais do municipio, atendo-se prioritari-
amente aos aspectos ligados a socializagéo e a
preservacdo do patriménio, que sdo os focos mais
tradicionais dessas iniciativas (IBGE, 2007). Os cerca
de 58% dos municipios brasileiros que declara-
ram ao IBGE terem politica cultural colocaram em
primeiro lugar o objetivo de dinamizagdo das ativi-
dades culturais (com 37,4%), aparecendo em quin-
ta posicdo (32,5%) o objetivo de integrar a cultura
ao desenvolvimento local, mostrando possivelmen-
te uma busca de aproveitamento mais intenso do
potencial das atividades criativas.

Ja no caso do turismo, hd uma maior inte-
gracdo as estratégias de desenvolvimento no

ambito municipal, com ac¢fes visando a melho-

8 A questdo pedia a indicagdo dos quatro principais objetivos da
politica municipal de cultura, a escolher entre oito itens.

ria do produto turistico que envolve os setores
publico e privado.

O turismo em Porto Alegre é marcadamente
ligado aos negdcios, eventos e convengdes. Em
2007, foi a quarta cidade que mais realizou con-
vencgdes internacionais no Brasil, atras de S&o Pau-
lo, Rio de Janeiro e Salvador®. A pesquisa realiza-
da pelo Instituto Brasileiro de Turismo (Embratur)?,
abrangendo o periodo de 2005 a 2007, mostrou
que Porto Alegre foi a terceira mais visitada por
estrangeiros para hegdcios, eventos e convengdes
e que 54,4% dos visitantes da cidade (2007) tive-
ram igual motivo. A mesma pesquisa identificou
um turista entre 25 e 50 anos (69,9% do total),
com curso superior (79,0%) e que gasta em média
pouco mais de US$ 75.00 diarios.

No final de 2007, a Prefeitura Municipal, a
Associacao Brasileira da Industria de Hotéis (ABIH)
e a Universidade Federal do Rio Grande do Sul
(UFRGS) realizaram um estudo, apoiado em cerca
de 1.400 entrevistas, que encontrou dados seme-
lhantes com os turistas domésticos: 45,9% dos
visitantes vém a negdcios ou para eventos, estes
tém curso superior completo, viajam sozinhos e
permanecem cerca de quatro dias na cidade.

Considerando que Porto Alegre é o sexto des-
tino turistico brasileiro e que as Atividades Carac-
teristicas do Turismo (ACT), de acordo com 0 IBGE
(2008), apresentaram, em 2005, valor adicionado
de R$ 131.755 milh&es, o setor turistico tem gran-
de potencial de geragéo de renda e empregos lo-
calmente. E interessante observar a estreita liga-
¢éo existente entre as atividades criativas e o tu-
rismo, especialmente no que se refere a manifes-

tacOes culturais, como o Porto Alegre em Cena

19 Conforme dados da ICCA - International Congress and Convention
Association.

20 Estudo da Demanda Turistica Internacional 2005-2007.
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ou a Bienal do Mercosul, sem contar a importan-
cia do patrimbnio arquitetdnico para a imagem

positiva da cidade.

5. A OPINIAO DOS ESPECIALISTAS E AS

PROPOSTAS DA COMUNIDADE

A partir da constatacdo dessas transformacdes
e das oportunidades detectadas para Porto Ale-
gre, o Férum Porto Alegre, uma visdo de futuro
procurou aprofundar trés temas relacionados ao
desenvolvimento econémico: indUstria e servicos
tradicionais, setores emergentes e atividades cul-
turais, turismo e lazer. Para tratar desses temas,
foram convidados quatro especialistas®: José An-
ténio Fialho Alonso, que falou sobre a evolugéo
dos setores econémicos na formagéo do produto
interno de Porto Alegre; Jorge Audy, que mostrou
a importancia dos segmentos de alta tecnologia e
das universidades no desenvolvimento local; Car-
los Ddria, que, além de mostrar os dados das po-
liticas municipais de cultura, levantou uma discus-
sdo sobre a importancia da rua como espaco de
articulacdo da cidadania e como lugar de acumu-
lacdo dos bens publicos; finalmente, Danilo Anto-
niolli, que apresentou o planejamento estratégico
para o turismo em Porto Alegre.

Conforme Alonso, ha pontos centrais que ndo
podem ser deixados de fora no planejamento da
cidade. Um deles é a impossibilidade de se pen-
sar a economia de Porto Alegre desvinculada de
sua regido metropolitana, que recebe 0s novos in-
vestimentos industriais, com o duplo efeito de tirar
importancia da capital em relacdo a esse setor e,
paradoxalmente, funcionar como uma espécie de
amortecedor dos seus problemas de congestio-

namento interno:

21 O evento que reuniu as discussdes sobre desenvolvimento econdmi-
co de Porto Alegre ocorreu no dia 21 de maio de 2008.

Verificamos que cada vez mais a econo-
mia da capital tende a se expandir para
fora.(...) Quando se pensa em crescer, é
necessario também planejar uma nova
planta e buscar um local onde possa
produzir com competitividade. Empresas
geram grandes movimentos viarios e,
consequentemente, congestionamen-
tos. Podemos nos perguntar como es-
taria Porto Alegre se o polo industrial

previsto para ela tivesse vingado.

A desindustrializagdo de Porto Alegre acon-
tece ha quase quatro décadas, nao sendo, por-
tanto, uma novidade. Isso ndo quer dizer, entre-
tanto, que a inddstria ndo tenha lugar na cidade.
H& que se pensar e fomentar tipos de industria
cujas plantas ocupem pouco espaco, gerem bai-
X0s volumes de carga, em relagdo aos insumos,
e quanto aos produtos acabados, utilizem tecno-
logias limpas e tenham alto valor agregado. Es-
ses empreendimentos, além de competitivos, séo
adequados a complexidade das metropoles.

Aumentar a presenga de empresas com es-
sas caracteristicas exige planejamento, pois as
estratégias locais dependem de articulagdes
complexas entre os mercados nacionais e mun-
diais e das instituicdes respectivas. Nessas con-
di¢cBes, a lideranca do setor publico é essencial,
sem governo, ndo tem desenvolvimento.

As potencialidades de Porto Alegre para
se consolidar como um polo de atividades in-
tensivas em tecnologia foram abordadas por
Jorge Audy, lembrando que ha quase 15 anos
um conjunto de dirigentes institucionais??,

representando o Poder Publico municipal e esta-

22O comité de coordenagdo do Porto Alegre Tecnopole era formado
por: Prefeitura municipal, governo do estado, FIERGS, Federasul,
CUT, Sebrae, UFRGS, PUCRS e Unisinos.



dual, as universidades metropolitanas, as entida-
des empresariais e dos trabalhadores, criou um pro-
jeto denominado Porto Alegre Tecnépole (PAT). Esse
projeto esta adormecido atualmente, mas seus efei-
tos continuam a ser sentidos. Ele promoveu a con-
solidagéo de uma rede de instituicOes e de pessoas
atuantes na area da ciéncia, tecnologia e inovacgao.
Seus frutos sdo as varias incubadoras e parques
tecnoldgicos implantados pelas instituicdes parcei-
ras®, incluindo a introducdo de programas de em-
preendedorismo e a consolidacéo dos nucleos de
transferéncia de tecnologia nas universidades parti-
cipantes. Um dos projetos concebidos e executa-
dos pelo PAT foi um servigo de extenséo tecnolégi-
ca, denominado Tecnépole a Domicilio, cuja meto-
dologia, definida pelo conjunto dos parceiros, ser-
viu de inspiracéo para os programas implantados
pelo governo estadual e, na sequéncia, pelo fede-
ral. Recentemente, a criagdo da agéncia de inova-
¢ao de Porto Alegre atendeu a antiga demanda da
rede de parceiros locais, agora reunidos no Conse-
Iho Municipal de Ciéncia e Tecnologia.

Esses avancos s6 foram possiveis porque
Porto Alegre tem instituicdes de ensino e pesqui-
sa da maior envergadura, cujos expoentes sdo a
UFRGS e a PUCRS, elementos importantes para
o desenvolvimento de empresas com base em
conhecimento. As duas maiores universidades
tém exceléncia nas &reas de microeletrbnica, ci-
éncia da computacéo, biotecnologias e ciéncias

da salde. Segundo Audy:

O futuro de Porto Alegre passa pela ino-
vacao baseada na ciéncia, na tecnologia
e na capacidade de transformar esse co-

nhecimento em desenvolvimento eco-

% 0O Tecnopuc, implantado pela PUCRS, é o exemplo mais exitoso
desse esforco. Atualmente, ele é considerado o melhor parque tec-
nolégico do pais.

némico e social. (...) Porto Alegre é um
centro econbmico diferenciado, pois
conjuga quantidade de mestres e dou-
tores com qualidade, portanto ha um
ambiente propicio para uma economia

baseada em ciéncia e tecnologia.

Concretizar as potencialidades locais de for-
ma rapida e efetiva vai depender de parcerias en-
tre 0s governos, a academia e o setor empresari-
al. Ou seja, ao falar sobre as condi¢c6es da emer-
géncia de segmentos baseados em ciéncia, Audy
reforca a necessidade de planejar a cidade em
conjunto e com visdo sistémica.

Ao apresentar os dados sobre o perfil do con-
sumo cultural na sociedade brasileira, Carlos D6-
ria chamou a atengéo para o que denominou do
“circuito do ar-condicionado” em que a classe
média brasileira passa sua vida: ar-condicionado
no carro, em casa, no trabalho, na escola e no
shopping center, local externo preferencial de seu
consumo de cultura e lazer. Atualmente, 48% das
salas de cinema brasileiras sdo “multiplex”, que
estdo, na quase totalidade, localizadas nos sho-
pping centers. Quando ndo esta no shopping, o
brasileiro consome cultura dentro de casa, apro-
veitando as novas tecnologias: 82% do gasto com
préaticas culturais acontece dentro de casa: audi-
ovisual, musica gravada, leitura e microinformati-
ca. Nesse processo, a rua adquire novas funcgoes:
sdo corredores de transporte, paisagem vista pela
janela, lugar dos excluidos dos shopping centers
e “terra de ninguém”, ocupada pelos desempre-
gados, pelo crime e pelo comércio informal.

Ddria mostra a necessidade de discutir o pa-
radigma da rua como espacgo de articulagdo da
cidadania e como lugar de acumulagdo de bens
publicos, inclusive cultura. Porto Alegre precisa

decidir o que fazer com a orla do Guaiba. A es-
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colha serd, alerta Déria, entre a privatizagdo do
espacgo (sua “shopping centerizagéo”) ou o res-
gate da area para o cidadao, ou seja, a opgao
pela rua.

Danilo Antoniolli apresentou o planejamen-
to estratégico para o turismo da cidade, uma
iniciativa que reline varios atores do setor de
turismo de Porto Alegre. Segundo Antoniolli, o
pais tem ainda muito que avangar na valoriza-
¢cdo do turismo. As atividades turisticas repre-
sentam 10% do PIB mundial, enquanto que no
Brasil contribuem tdo somente com 3%.

Para tirar maior proveito das condigfes de
Porto Alegre para o turismo, o planejamento es-
tratégico propbe agdes, como reforco da ima-
gem de Porto Alegre como a capital da qualida-
de de vida, maior exploracdo do turismo de even-
tos, criagdo de um fundo municipal de turismo
com recursos do ISS?4, refor¢o da seguranca per-
cebida pelo turista, melhoria da sinalizagéo e in-
formacao ao turista, recuperacéo da orla do Gua-
fba e criagdo de uma agéncia publico-privada para
gerenciar o turismo da cidade. Essas propostas
s8o coerentes com os resultados dos estudos e
das pesquisas mencionados anteriormente, mos-
trando sintonia entre os diferentes atores do se-
tor turistico de Porto Alegre.

Os participantes do Férum tiveram oportu-
nidade para sugerir agdes para que a cidade
tire o melhor proveito de suas potencialidades
para gerar maior desenvolvimento socioecond-
mico. As discussfes foram organizadas em
torno de trés questdes e 13 pontos criticos pro-
postos pela coordenacdo dos trabalhos e vali-
dados pelos participantes da oficina de traba-

lho (ver ao lado Quadro Questdes)

24 Imposto sobre Servigos de Qualquer Natureza.

QUESTOES

Indistria e servigos tradicionais — Qual o tipo de ativi-
dades industriais e de servicos que a cidade deveria
promover, tendo em vista sua geografia, infraestru-
tura, necessidade de criacdo de empregos e sus-
tentabilidade ambiental? Que acbes deveriam ser
implementadas para tanto?

Setores emergentes — Como consolidar Porto Alegre
como polo de inovacéo?

Atividades culturais, turismo e lazer — Como consoli-
dar Porto Alegre como um polo cultural e de turis-
mo, capaz de atrair talentos, pessoas criativas e
novos investimentos?

PONTOS CRITICOS

1. Competicdo com outros grandes centros urbanos
na atracdo de talentos e investimentos.

2. Falta de planejamento de médio e longo prazo das
atividades econdmicas.

3. Planejamento insuficiente da localizacdo das ativi-
dades e sua articulagdo com os demais usos do
solo dentro da cidade.

4. Deficiéncia das infraestruturas de energia elétrica e
de logistica.

5. Baixa exploracdo do potencial das instituices de
ensino superior, como produtoras de conhecimento
e formadoras de profissionais e instrumentos de in-
cluséo.

6. Deficiéncia da adequacao do ensino profissional as
competéncias demandadas pelo setor produtivo.

7. Insuficiente escolaridade e capacitacdo da popula-
¢cdo economicamente ativa.

8. Insuficiente financiamento dirigido aos setores emer-
gentes, especialmente as novas empresas de base
tecnoldgica e as atividades culturais, de turismo e
de lazer.

9. Baixa prioridade a P&D.

10. Capacitacéo insuficiente dos empreendedores.

11. Alta participacdo do empreendedorismo por neces-
sidade na criagcdo dos novos negécios.

12.Baixo estimulo ao empreendedorismo nos diferen-
tes niveis de ensino.

13. Baixo reconhecimento da importancia econdmica

das atividades culturais, de turismo e de lazer.



As propostas® dos participantes da oficinaem
relagdo a indistria e aos servigos tradicionais fo-
ram na dire¢ao do resgate de mecanismos ja exis-
tentes, como os distritos industriais, o desenvolvi-
mento de bairros da cidade, como a Restinga e a
Lomba do Pinheiro, e o incentivo as industrias que
potencializem caracteristicas locais de identidades
culturais e histéricas e que possibilitem a susten-
tabilidade.

Sobre os setores emergentes, foi sugerida a
criagcdo de polos regionais e desenvolvimento tec-
nolégico por bairros ou regides, estrutura de lazer
para atrair novas empresas de base tecnolégica, a
producdo de equipamentos nauticos e a articula-
¢ao de investimentos nas areas de salde e tecno-
logia, entre outros.

Sobre as atividades culturais, de turismo e de
lazer, os participantes propuseram conceitos como
“Porto Alegre, uma cidade 100% limpa” e politica
de desenvolvimento econdmico articulada com o
desenvolvimento cultural e urbano. Nesse tema,
foi ainda enfatizado o fomento ao turismo de ne-
gécio e de eventos.

Os participantes ainda sugeriram outras acoes
transversais como: definicdo de uma identidade
para a cidade, saneamento bésico e criagdo de sub-
prefeituras de bairros.

O conjunto de propostas oriundas da oficina
de trabalho, todas enraizadas na vivéncia do coti-
diano da cidade, complementou as provocacgdes
e as reflexbes dos especialistas que participaram

do Férum.

6. CONCLUSAO
Porto Alegre tem diante de si o desafio de
tomar decisGes em curto e médio prazos que

definirdo os rumos da cidade no mundo que

% Ver Anexo para todas as propostas da oficina de trabalho.

emergira da crise econdémica mundial, cujos con-
tornos foram reconhecidos apoés a realizagao do
Férum Porto Alegre, uma visao de futuro.

A cidade tem qualidades que podem colo-
ca-la em uma situagdo muito positiva na reto-
mada do desenvolvimento, que, se imagina,
ocorrera sob novas instituicdes, muito mais pro-
ximas da sustentabilidade e do respeito demo-
cratico as diferencas e a necessidade de inclu-
sao de todos a economia e aos processos de
geracao de renda. A populagdo de Porto Alegre
construiu historicamente as condigfes para que
tal aconteca. O capital humano da cidade é ex-
pressivo, pois, como foi ja visto, mais de 20%
da populacdo de 25 anos em diante tém mais
de 11 anos de escola. A formagéo desse capital
humano é consolidada pela presencga de univer-
sidades de qualidade, reconhecidas nacional e
internacionalmente. A préatica da participagéo
tornou-se uma marca de Porto Alegre, reforcan-
do o capital social, faganha dificil de conquistar
em metrépoles, em nosso meio, caracteristica-
mente formado por migrantes. Se a cidade per-
deu plantas industriais de setores industriais tra-
dicionais, isso tem sido compensado pelo cres-
cimento dos servigos e pelos segmentos de in-
distria com base nas novas tecnologias. A ci-
dade é, inclusive na visdo dos estrangeiros que
a visitam, agradavel e hospitaleira. Possui bele-
za natural e muitos pontos de interesse arquite-
tonico, igualmente salientados pelos turistas
estrangeiros.

Entretanto, em contrapartida, Porto Alegre
tem grande dificuldade de planejar o seu futuro
ou de integrar o novo em suas politicas publi-
cas. As areas de captacdo de investimentos e
de novos negdcios do Executivo Municipal séo
silenciosas em relagdo as infraestruturas e con-

dicdes que colocam Porto Alegre como umas
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das poucas cidades brasileiras capazes de unir
importancia econémica com exceléncia e desem-
penho cientifico-tecnol6gico. Em suas paginas
na Internet, ndo ha uma linha sequer sobre o
potencial da industria ligada a microeletronica, a
informaética e as ciéncias da vida ou sobre a pre-
senca de importante infraestrutura de C&T. A
economia da cultura continua a ser ignorada. A
politica cultural parece nao perceber que as ati-
vidades criativas representam oportunidades de
criacdo de renda e emprego, com caracteristi-
cas adequadas ao funcionamento de uma me-
tropole do tamanho de Porto Alegre.

A cidade podera ter um lugar proeminente
no mundo, que emergird da crise atual, mas isso
dependera de sua capacidade de se pensar es-
trategicamente, de tomar decisBes e de imple-
mentar agles tendentes a valorizar suas quali-
dades e a aproveitar as oportunidades que se
abrem a partir do capital humano, social e cien-
tifico-tecnoldgico acumulado ao longo de sua
histéria. Isso demandara esforgcos prospectivos
e a integracao ativa da regido metropolitana, re-
conhecendo a importancia do planejamento da

cidade-regido de Porto Alegre.
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RESULTADOS DA OFICINA

Propostas dos participantes da oficina de
trabalho sobre o Desenvolvimento Economico
de Porto Alegre realizada, dia 21 de maio de
2008, na PUCRS.

Inddstria e servigos tradicionais

» indUstrias que potencializem caracteris-
ticas locais de identidades culturais e
histéricas e que possibilitem a susten-
tabilidade — agroindudstria, suinocultu-
ra, turismo rural, identidade local;

» geracdo de prestacdo de servigos locais
— bairros — como revitalizagédo do espa-
CO e criagdo de empregos;

» exploragdo da zona sul: Restinga e Lom-
ba do Pinheiro — incentivos fiscais;

» meio ambiente — reciclagem de lixo;

» novo modelo de distrito industrial me-
nos segmentado;

» captacao de eventos.

Setores emergentes

» producdo de alta tecnologia — por exem-
plo, mecanica, bioquimica e eletrénica;

» polos regionais e desenvolvimento tec-
nolégico por bairros ou regides;



estrutura de lazer para atrair novas tec-
nologias;

producdo de equipamentos nauticos e
cirdrgicos;

transformacao de distrito industrial a par-
tir de incentivos — area tecnoldgica ;
varejo das ciéncias, producao cientifica
ligada as empresas;

articulagédo de investimentos nas areas
de salde e tecnologia, atrelados ao pla-
nejamento urbano e metropolitano da
cidade;

saude e tecnologia, criagdo de um am-
biente saudavel que potencialize con-
digcbes de infraestruturas — saneamen-
to basico — para que a populagao pos-
sa usufruir sua cidade de forma harmo-
nica e sustentavel, levando em conta as
caracteristicas locais, identidades cul-
turais e historicas, utilizando tecnologi-
as limpas.

Atividades culturais, turismo e lazer

4
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turismo, lazer, atividades culturais com
espaco na rua;

desenvolvimento econdmico articulado
com desenvolvimento cultural e urbano;
industria e servigos, mais apoio dos go-
vernos as inddstrias tradicionais e ca-
pacitacao;

valorizacao das atividades tradicionais pelo
resgate das ruas como pontos culturais;
revitalizagdo do Centro, turismo e cultura;
valorizagdo do patrimdnio cultural;
Porto alegre, uma cidade 100% limpa;
turismo de eventos;

turismo de negécios e lazer;
transporte fluvial e turismo;

a cidade volta-se para o Guaiba;
politica estratégica de desenvolvimento
do turismo agregando as instancias
municipal e estadual;

desenvolvimento da cultura e do turis-
mo dentro das escolas;

revitalizagéo da orla — segurancga, ilumi-
nacgdo e transporte fluvial;

potencializar grandes eventos esporti-
vos via redes de ensino e areas especi-
ficas de lazer, acionando atividades de
turismo, tecnologias limpas, emergen-
tes e servigos tradicionais, tendo como
beneficio a educagéo e a salde;
todas as acdes e projetos turisticos,
culturais e de lazer com acessibilidade
universal;

revitalizagcéo e criagcéo de centros comu-
nitarios com énfase no lazer, no esporte
e na arte;

revitalizacao e valorizacdo de espacos lo-

cais, lazer, turismo, cultura e industria.

Temas transversais

4

definicdo de uma identidade para a ci-
dade - carater;

fomento ao empreendedorismo;
aplicar os produtos desenvolvidos de in-
formaética nos 6érgéos publicos, especi-
almente na saude;

subprefeituras de bairros;

projeto de cidade de servigos e polo tec-
noldgico e atividades afins;
saneamento bésico;

responsabilidade social empresarial, in-
centivo a industrias limpas;
sustentabilidade ambiental.
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URBANISMO SUSTENTAVEL



Urbanismo Sustentavel

por Jorge Guilherme Francisconi

1. INTRODUGAO

A definicdo de rumos e procedimentos para
promover o Urbanismo Sustentavel, a partir de com-
ponentes, como habitagdo, meio ambiente, regula-
rizacao fundiaria, saneamento basico e gestdo mu-
nicipal, foi a questéo central do Ill Painel do Férum
Porto Alegre, uma visdo de futuro, que teve como
pano de fundo os procedimentos exigidos para pro-
mover sinergias na urbanizagdo da capital gaicha.
O produto final foi um conjunto de propostas que
surgiram das exposicoes de conferencistas, de de-
bates em sessdes plenarias e nas oficinas sobre a
gestdo e as politicas urbanas locais e nacionais,
além de comparagfes com metropoles mundiais
que simbolizam o urbanismo bem-sucedido de nos-
S0S tempos.

O resultado, exposto nesse documento, en-

volve trés diferentes temas? e oferece uma base

% Qs trés temas sdo Da Sustentabilidade [Parte [], Propostas do IIl
Painel do Férum [Parte Il] e Sugestdes e Avaliacdes [Parte Ill] e cada
parte pode ser lida isoladamente, dependendo do interesse do leitor.

solida, ainda que incompleta, para promover ages
rumo ao urbanismo sustentavel sugerido pelo Po-
der Legislativo local, mediante planejamento estra-
tégico e gestdo democratica que adote propostas
inovadoras, com revisdo de procedimentos e de ins-
tituicbes administrativas. A sustentabilidade urbana
é a linha de pensamento que orienta andlises e pro-
posicBes sobre as condi¢Oes e os potenciais da
cidade para a adocéo de iniciativas indicadas no I
Painel do Férum. Na medida em que sustentavel e
sustentabilidade sdo mantras de todo e qualquer
evento urbano e ambiental, torna-se necessario pre-
cisar e comparar 0s conceitos aplicados durante
avaliagbes sobre os componentes dos cinco pai-
néis do Forum?. O lll Painel reuniu componentes

que ocupam e atuam de forma similar no espago

27O Férum foi estruturado em cinco painéis: Planejamento e Mobilida-
de Sustentéavel, Desenvolvimento Econémico, Dindmica e Estética
Urbana, Seguranca Publica e por Ultimo, Cidades Bem-sucedidas.
Cada painel reuniu um conjunto especifico de componentes da
estrutura funcional e administrativa do Poder Publico no Brasil, em
que cada componente foi objeto de apresentacdo do expositor
convidado, pela manhd, e de debates, com participantes locais e
convidados, em oficina a tarde.
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urbano, visto serem similares em sua horizontali-
dade territorial e condicéo de rebatimento conti-
nuo. Essa condi¢cdo comum diferencia o lll Painel
dos demais, os quais trataram de componentes
que estruturam e alimentam o tecido e a praxis
urbana (energia, mobilidade, sistema viario), ou
de componentes que ocupam o territério de for-
ma pontual, como os que tratam de atividades
econdmicas, servigos, cultura, politico-adminis-
trativa e outros (lojas e centros comerciais, indus-
trias, bancos, escolas e faculdades, hospitais e
postos de saude). A estruturagéo do Forum fez
com que cada painel reunisse fungdes territorial-
mente semelhantes. A gestéo urbana e a regula-
rizacao fundiaria integram o lll Painel, porque apre-
sentam territorialidade similar &s demais, embora
com caracteristicas sociais, urbano-ambientais,
tecnoldgicas e administrativas préprias.

Os procedimentos e conceitos adotados no
Férum produziram resultados objetivos e prati-
COs gue ndo esgotam os temas tratados, mas
indicam rumos para novos seminarios, estudos
e pesquisas académicas. Mediante o uso de
vocabulario simples e de enfoque coloquial nos
painéis matutinos e nas oficinas, pela tarde, tor-
nou-se possivel estabelecer propostas e avalia-
¢Oes que abordam temas complexos e contro-
versos®. Muitas das contribuicbes sobre uma
visdo do futuro para a capital galcha tém sua

origem nos inUmeros Foruns Sociais Mundiais®

28 Os participantes do Férum trazem uma contribuicdo excepcional a
partir de suas experiéncias profissionais e vivéncias em eventos seme-
lhantes, em especial os Foruns Sociais Mundiais que o Poder Execu-
tivo promoveu em Porto Alegre nas Ultimas décadas, quando foram
abordados importantes temas sociais do mundo contemporaneo, muitos
dos quais facil e claramente rebativeis sobre a sociedade brasileira em
geral e sobre as condigfes gauchas e porto-alegrense, em particular.

2

b}

Os Foéruns Sociais Mundiais reuniram representantes de movimentos
sociais de todo mundo para debater temas gerais e especificos de
vérias regides do mundo, inclusive Porto Alegre, independentemente
de sua importancia para o desenvolvimento da capital gatcha, que foi
tema de apresentacdes de varios participantes do Férum Porto Alegre
uma visdo de futuro, como o Coordenador do Il Painel e o Arquiteto
Silvio Abreu, entre outros.

realizados nas Ultimas décadas, e as sinergias
obtidas no Il Painel consolidam um saber cuja
origem é o heterogéneo conjunto de olhares cri-
tico-propositivos, por vezes conflitantes, que
analisou a complexa vitalidade do tecido urba-
no e os fatores causais que interagem diariamen-
te na viva e palpitante praxis de Porto Alegre,

capital galcha e ndcleo de metrépole regional.

2. O TEMA NO CONTEXTO BRASILEIRO E
MUNDIAL: DA SUSTENTABILIDADE
AMBIENTAL A URBANA

2.1. Evolugéo do Conceito de

Sustentabilidade: do Ambiental ao Urbano

O conceito de sustentabilidade na gestéo
urbana evoluiu ao longo das Ultimas décadas,
segundo os fundamentos e entendimentos exi-
gidos para atender ao seu uso em cidades e me-
trépoles tanto a nivel nacional como internacio-
nal. Entretanto, sua origem é anterior e comeca
com a preocupagdo com 0 meio ambiente que
surgiu na medida em que foram sendo constata-
das as consequéncias negativas do homem so-
bre o meio ambiente e os riscos implicitos de
esgotamento e deterioracao irreversivel de alguns
recursos naturais e aumento dos niveis globais
de contaminacdo. A sustentabilidade surge en-
tdo como conceito que reflete a tomada de cons-
ciéncia sobre as consequéncias negativas que as
atividades humanas podem exercer sobre o meio
natural, a ponto de colocar em risco a sobrevi-
véncia da espécie humana.

Quando introduzida no cenario politico mun-
dial, na década de 1960, a sustentabilidade pas-
sa a ser aplicada para alterar os processos de de-
senvolvimento em que o curso destrutivo do ho-
mem ameaga 0 meio ambiente, bem como sua

propria sobrevivéncia. Nesse cenario, a sustenta-



bilidade surge umbilicalmente vinculada as politi-
cas de meio ambiente, mas no transcorrer do tem-
po o conceito é disseminado pelas mais variadas
atividades humanas para ser integrado as outras
&reas do conhecimento, desde economia sus-
tentdvel até comunidades/familias sustentaveis.
A consolidacédo global das politicas ambientais e
do desenvolvimento sustentavel surge a partir do
Relat6rio Brundtland, em 1987, com seu concei-
to candnico de desenvolvimento sustentavel
como aquele que satisfaz as atividades atuais sem
por em perigo a capacidade das geragOes futuras
de satisfazer suas necessidades. Mais tarde, na
Conferéncia das Nac¢oes Unidas sobre Meio Am-
biente e Desenvolvimento, de 1992, no Rio de
Janeiro, 183 paises definem, como meta comum,
um desenvolvimento responsavel para a socie-
dade, protegendo simultaneamente 0s recursos
fundamentais e o meio natural em beneficio das
futuras geragdes. Esse conceito é o paradigma
adotado em planos e estratégias nacionais para
alcancar resultados com vistas ao século XXI|
(Agenda 21). Mais recentemente, 0 conceito de
desenvolvimento sustentavel foi resumido na te-
oria dos trés Ps — People (Povo), Planet (Planeta),
Prosperity (Prosperidade) —, em que Povo sinteti-
za objetivos de justica e igualdade social; Planeta
aponta para a preservagdo ambiental e ecologica;
e Prosperidade, para o desenvolvimento econ6-
mico mediante comércio justo e trabalho digno.

O impacto dos novos conceitos gradualmen-
te alcangou os territérios urbanizados e teve gran-
de impacto na praxis urbanistica. De inicio, vin-
culado aos efeitos da urbanizagéo sobre o ambi-
ente natural, e mais tarde envolvendo a justica
social e o desenvolvimento econdmico, a incor-
poragdo da sustentabilidade no urbanismo fo-
mentou a renovagdo de conceitos, de procedi-

mentos e de programas orientados para a pre-

servacdo do meio natural intraurbano e regional. A
sustentabilidade urbana também exigiu conceitos
mais abrangentes, até mesmo redefinicdes, para
promover melhor qualidade de vida em cidades e
metrépoles, tanto no que se refere ao meio ambi-
ente urbano como no fomento a sustentabilidade
de projetos de transporte urbano, de habitagéo e
saneamento, de comunidades sustentaveis e ou-
tros. Essa revisdo de rumo da sustentabilidade nas
politicas urbanas ndo seguiu as diretrizes e os pro-
cedimentos adotados para o meio natural. Ao con-
trario, houve uma diversificacéo de conceitos para
atender as condicdes a priori definidas, como se
observa no conceito de sustentabilidade urbana
orientado para o combate ao que é indesejavel ou
socialmente injusto, que difere da sustentabilida-
de do ambiente natural, dedicada a preservacéo
das condi¢des naturais. Ou seja, na passagem do
ambiental natural para o urbano, tornou-se ne-
cessario promover uma redefinicdo do conceito
para compatibiliza-lo com as politicas de desen-
volvimento urbano. Dentre 0s conceitos que sur-
gem no cenario mundial*®, encontra-se o de Yukio
Aoshima, governador de Téquio, apresentado em
1998, e que propde a criagdo da ecossociedade
a partir de cinco fatores: recursos e reciclagem,
reciclagem de agua, energia, gestdo da demanda
de transporte e educagdo ambiental, os quais
atendem a uma condigdo regional bastante es-
pecifica e que seréo objeto de agbes prioritarias
promovidas a partir de trés principios basicos,
quais sejam:
Principio da Agéo: é necessario agir e enfrentar
0s problemas na pratica e, mais do que
discutir, trabalhar a favor da conservagéo

e da restauracdo do meio ambiente;

30 Vegara, Alfonso e De Las Rivas, Juan Luis, Territérios Inteligentes,
Fundacién Metropoli, Madrid, ES, 2004. ver Territorios sostenibles.
un nuevo horizonte urbanistico no capitulo X - Ciudad Sostenible
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Principio da Resposta Compreensiva:
fundamentada no saber cientifico, mas,
sobretudo na colaboracdo e no com-
promisso dos cidaddos para agirem
conjuntamente com o objetivo de pre-

vengao, gestdo e solucéo;

Principio de Cooperagéao (Partnership), em
todas as escalas e niveis.

A proposta de Aoshima combina fatores
prioritarios com trés principios para orientar
acOes destinadas a promover a sustentabilida-
de naregido de Toquio. Na medida em que cada
regido adote outros fatores especificos para ori-
entar a construcdo de sua ecossociedade, 0s
principios que conduzem a constru¢do da so-
ciedade urbano-ambiental passam a ser o com-
ponente mais importante da metodologia. Com
isso, surge um diferencial importante para poli-
ticas sustentaveis no meio urbano, que € a in-
clusdo da gestéo ativa e inovadora apoiada por
planejamento compreensivo e por parcerias de
diferentes atores sociais, com aliangas de se-
tores da comunidade com gestores publicos.
O novo marco modifica conceitos adotados na
gestdo urbana e passa a exigir uma revisdao dos
instrumentos tradicionais, e o Forum Porto Ale-
gre, uma visdo de futuro traz contribui¢cdes para
a reconstrucéo de conceitos e revisdo das pra-
ticas administrativas adotadas no Brasil urba-

no de nossos dias.

2.2.Conceitos de Sustentabilidade Urbana
no Brasil
Na medida em que o conceito de sustenta-
bilidade se difunde para a constru¢cdo de uma
relagdo sociedade-natureza mais compativel

com as necessidades atuais e futuras, como lem-

bra Borja, ele assume uma natureza complexa e
ambigua e passa a ser aplicado em discursos
que vdo desde uma perspectiva do capital, do
mercado, a uma relacionada a justica social e
ambiental. Nessa condicéo, o uso especifico do
conceito exige cuidados e ha inUmeros exem-
plos de aplicagédo inadequada e uso impreciso
do conceito, assim como é igualmente importante
fugir das conotag8es magicas que envolvem a
sustentabilidade e definir objetivos, prazos e con-
dic6es minimas para sua aplicabilidade e avalia-
¢do a cada caso. No Brasil, o termo Urbanismo
Sustentavel é adotado como resposta para ind-
meros problemas da praxis urbana e metropolita-
na, a partir de conceitos criados por varios estu-
diosos, pesquisadores e gestores urbanos®:.
No caso especifico, cabe diferenciar os con-
ceitos adotados na politica urbana federal frente
aos que prevaleceram no Il Painel, em que o
diferencial inovador foi considerar o Desenvolvi-
mento Urbano Sustentavel como método para
apoiar a gestdo e o planejamento de politicas,
programas e projetos, globais e setoriais, o qual
utiliza instrumentos que garantam sua continui-
dade e a melhoria nos resultados ao longo do
tempo, com nuances diferenciadas, segundo
cada componente urbano. Esse conceito, apli-
cavel em qualquer escala urbana, desde conur-
bacdes e metrdpoles até bairros, comunidades
ou em projetos de componentes e de servigos

urbanos, difere daquele que o governo federal

31 Ver Borja, Patricia C., O Conceito de Sustentabilidade em Sistemas
de Saneamento: Controvérsias e ambiguidades, Simpoésio Luso-Bra-
sileiro de Engenharia Sanitaria e Ambiental, 10. 2002, Braga, Portu-
gal, Anais.... Braga, APRH, APESB, ABES, 2002; ou Cruz, Jorio,
Cidades Sustentaveis, Newsletter VIl (dez, 2008), MBCompetitivo,
vincula a sustentabilidade a necessidade de leis que disponham
sobre a governanca intergovernamental compartilhada em uma mes-
ma regido metropolitana; ou Francisconi, Jorge G., Habitagcdo e
Circulagao na Gestdo Urbana para o Desenvolvimento Sustentavel,
URBAN 21, Conferéncia Regional , Rio de Janeiro, RJ, abril de
2000, que trata da gestdo integrada para atender a habitagcéo e a
circulagdo e aos empecilhos gerados pela segregacéo e injustica
social e pela caréncia de recursos para implantar o desenvolvimento
sustentavel urbano.



adota. O Ministério das Cidades (MCidades) se-
gue o pensamento do movimento da Reforma
Urbana®, que, a grosso modo, conceitua a sus-
tentabilidade a partir dos problemas e das con-
dicbes urbanas consideradas insustentaveis.
Com isso, estabelece uma aplicagcdo objetiva e
algo restrito do conceito, porquanto limitada a
solucao de alguns problemas especificos da
questdo urbana, e ignora a importancia de pla-
nejar de forma compreensiva e de estabelecer
instrumentos de gestdo. A inadequada sinoni-
mia de “insustentavel” com “indesejavel” cria um
marco restritivo que prejudica a gestéo integra-
da e o desenvolvimento de estudos e pesquisas
da praxis urbana. Tanto é assim que documen-
tos do MCidades, que adota esse conceito, ao
final ampliam a concepc¢édo de sustentavel para
atender a implementagcdo de programas e aos
projetos em territérios urbanizados. Na pratica,
se verifica, contudo, que a prioridade concedida
ao insustentavel orienta a formulagéo de agdes
politicas do MCidades, em que a sustentabili-
dade orienta a superacdo das desigualdades
sociais urbanas que existem nas areas da regu-
larizacdo fundiaria, habitacdo e saneamento
ambiental, justica e seguranca, desigualdade
econdmica e social, ou na oferta de mobilidade,

sendo o objetivo promover a cidade para todos.

% Vainer, Carlos, A Questdo Urbana e Regional na Constituinte, |
Encontro Nacional da ANPUR, Nova Friburgo, RJ, 1986 e em IPPUR
/ UFRJ Questdo Urbana, Desigualdades Sociais e Politicas Publi-
cas: Avaliagdo do Programa Nacional de Reforma Urbana, Funda-
cao Ford, Rio de Janeiro, 1994. A Reforma Urbana nasce como
movimento politico destinado a orientar novas formas de participa-
cao e dinamizagdo do exercicio, a partir do combate ao discurso
competente, definido por Marilene Chaui como aquele que expropria
as pessoas a falarem, pois faz parecer que somente aqueles que
ocupam determinados lugares na sociedade, que manipulam certos
termos séo autorizados a falar sobre a cidade. A Reforma Urbana
agrupou entidades representativas de segmentos em luta, organiza-
¢cOes ndo governamentais e 6rgdos de pesquisa, em que as entida-
des vinculadas as lutas urbanas incluem mutuérios, inquilinos, pos-
seiros, favelados, arquitetos, geografos, engenheiros, advogados e
outros. Ainda, segundo Vainer, as ideias nucleares da Reforma Urba-
na sdo: Estado obrigado a assegurar os direitos urbanos a todo
cidaddo, Submissao da propriedade a sua funcéo social, Direito a
cidade, Gestdo democratica da Cidade. Esses principios sustentam
a Constituicdo Federal de 1988, o Estatuto da Cidade de 2001 e os
programas do MCIDADES.

Como ocorre com frequéncia, 0s conceitos
adotados pelo MCidades e no Férum diferem,
mas ndo sdo excludentes, sendo Uteis segundo
as peculiaridades e nuances de cada caso espe-
cifico e dos objetivos a serem alcangados. A com-
plementaridade é observada sempre que o MCi-
dades estabelece politicas setoriais para vencer
condicdes insustentaveis, e o Poder local aplica
0s recursos federais, segundo o conceito de sus-
tentavel do Ill Painel, para prover regifes urbanas
com servigos urbanos de forma a promover me-
lhorias que se sustentem e se aperfeicoem ao
longo do tempo. A complementaridade dos dois
conceitos estabelece-se sempre que as politicas
nacionais sigam principios compativeis com 0s
de projetos locais, mas para isso é necessario
gue a Unido atenda a heterogénea diversidade do
territorio nacional. Sem isso, sera impossivel pro-
mover melhorias setoriais e de infraestrutura ade-

guadas as condi¢cBes locais.

2.3. Politicas Sustentaveis do MCidades

As politicas sustentaveis do MCidades se-
guem as categorias programaticas da legislacéo
federal, estadual e municipal, também adotadas
por organismos bilaterais e multinacionais de fi-
nanciamento para constituir o programa Cida-
des Sustentaveis para Todos — Implementando
a Reforma Urbana no Brasil, cujo propoésito é
responder a necessidade de apropriacdo mais
democrética e cidada dos espacos urbanos por
estes contingentes de pobres urbanos, ou seja,
a conquista do direito a cidade para a ampla
maioria da populagdo. O Programa destaca que
essa ndo é uma questdo menor, de carater aces-
sario ou setorial, embora nem sempre tenha sido
compreendida em toda sua profundidade pela
comunidade internacional e por atores politico-

institucionais. As proposicdes e politicas setori-
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ais indicadas seguem os principios do movimento
da Reforma Urbana e tém como finalidade permi-
tir a conquista do direito a cidade para a maioria
da populacao, frente aos problemas derivados da
urbanizacéo rapida de cidades em todo mundo.
Para oferecer o direito a cidade, mediante a pro-
mocao da sustentabilidade urbana, as Secretari-
as Nacionais de Habitacdo, Saneamento Ambi-
ental, Transporte e Mobilidade Urbana e de Pro-
gramas Urbanos oferecem apoio para a execu-
¢do de projetos setoriais por estados e municipi-
0s. Essa politica intergovernamental serve a sus-
tentabilidade urbana nos termos da Tese Brasilei-
ra®, que orienta a estratégia de construcao de ci-
dades para todos, e vale destacar os principios
que afetam o lll Painel.

No &mbito dos Planos Diretores (PD), novos
PD Participativos (PDPs) substituem os tradicio-
nais PD Urbanos (PDUs) para melhor responder
ao desafio de apoiar a implantacdo dos proces-
sos democraticos de planejamento para construir
uma cidade para todos. O principio basico é que
a administragdo urbana democratica constitui o
melhor alicerce da construcdo das cidades sus-
tentaveis para todos. A coesdo social no &mbito
das cidades requer (...) politicas de inclusdo so-
cioterritorial, em que ao lado da equidade social
se coloque o imperativo da eliminagdo das for-
mas de fragmentacgéo e segregacao territorial que
prevalecem em nossas cidades**. Nesse cenario
maior, a politica habitacional serd conduzida pela
acdo coordenada de vérios atores, com destaque
para um processo de redirecionamento de sub-

sidios para atender as familias de baixa renda, ao

3 Ministério das Cidades, Cidades Sustentaveis para Todos — Imple-
mentando a Reforma Urbana no Brasil . A Tese Brasileira propoe
acordo internacional para que 0s investimentos em saneamento
ambiental e moradia para os mais pobres [...] sejam excluidos do
conceito de divida para efeito dos célculos do superdvit primario dos
paises pobres, devedores e em desenvolvimento. Pg.10.

3 Op.cit, p. 28

mesmo tempo em que se reorganizava e dinami-
zava o mercado imobilidrio, favorecendo os em-
preendimentos destinados a familias de maior
poder aquisitivo e reduzindo a pressdo dessas
sobre os recursos publicos subsidiados®. A ocu-
pacdo mediante a revitalizagdo de domicilios ur-
banos vagos em éareas centrais de grandes capi-
tais, que constituiria um quinto (20%) do estoque
existente de habitagBes, também devera ser ob-
jeto de programas especiais destinados a prover
0s mais pobres com habitagdes.

A Politica Nacional de Regularizagdo Fundi-
aria esta orientada para 0 acesso a terra urbaniza-
da mediante a posse e regularizagdo fundiaria de
assentamentos informais ocupados pelas cama-
das pobres da populagdo. O alvo prioritario € a
populagdo pobre, e a meta é promover a regulari-
zacao, assegurar a funcdo socioambiental des-
sas areas e alcancar sua integragao, plena e for-
mal, as cidades?*.

A Politica de Saneamento Ambiental enten-
de que a cidade se apresenta cComo um ecossis-
tema urbano, cuja dindmica resulta da interagdo
entre a gestdo ambiental e a superagéo da pre-
cariedade dos assentamentos humanos. Sua im-
plantagcdo conta com a sustentacéo da Lei Nacio-
nal de Saneamento Basico, recentemente apro-
vada, cuja regulamentacao é discutida no &mbito
do MCidades, com a sustentabilidade sendo pro-
movida mediante um grande esfor¢o de investi-
mento e planejamento de programas e atividades
anteriormente dispersos e de melhoria de eficién-
cia do gasto publico, ao tempo em que sao corri-

gidas as distor¢des regionais herdadas®.

% Op.cit,. p.13

% Op.cit,. p. 15

7 Op.cit,. p. 16 e p..26. A Politica de Mobilidade Urbana, tema
analisado no primeiro Painel do Férum, devera estar fundamentada
em uma visdo de construcdo de alternativas ao modelo atual de
circulagéo.



O Programa Cidades Sustentaveis para To-
dos também inclui a Lei dos Consércios Publi-
cos, sancionada em 2005 e destinada a fortale-
cer a gestdo associada entre os entes federados
para o planejamento, a regulagdo, a fiscalizagédo
e a prestacao de servigos publicos, com ganhos
de escala e respeitando as dinamicas locais. Os
consorcios devem responder a falta de legisla-
¢do metropolitana nacional quando aplicadas em
questdes de ambito regional ou do interesse
comum de municipios ou de varios entes da fe-
derag&o®. J4 os instrumentos financeiros e nor-
mativos utilizados sdo os tradicionais, mas se-
guem parametros politicos diferenciados para
promover uma sustentabilidade urbana que ga-
ranta o direito da coletividade a um meio ambi-
ente ecologicamente equilibrado e apresenta (...)
diversas dimensdes, reunindo num s6 corpo
gestdo ambiental e direito a cidade. Os resulta-
dos serdo alcancados sempre que se promo-
vam politicas sociais e de meio ambiente de for-
ma integrada, em que o ordenamento ambiental
urbano néo se dissocia do acesso universal dos
cidaddos a cidade ... sem discriminac¢des. Des-
sa forma, a construcédo de cidades sustentaveis
tem necessariamente um carater inclusivo. Num
ambiente ecologicamente equilibrado, é incom-
pativel a existéncia de comunidades miseraveis®,
0 que aponta para um conflito entre miséria e
sustentabilidade. O texto aponta para a impor-
tancia de resultados ao longo do tempo, quan-
do estabelece que:

Sustentabilidade traduz-se, assim, nesse
contexto, em processo pelo qual as politicas e
as acOes de desenvolvimento urbano se esten-

dem ao longo do tempo e das geragdes, asse-

% Op.cit,. p. 18

3 Op.cit, p.20

gurando a durabilidade e reprodutibilidade de
seus resultados. A construcdo de cidades sus-
tentaveis apresenta, portanto, uma vertente am-
biental que se materializa na conservagédo de

ecossistemas. #°

Esse conceito assemelha-se ao do Il Painel,
mas se diferencia por ndo incluir a gestao urbana
para garantir a sustentabilidade e orientar a pre-
servacdo, a renovacdo e o desenvolvimento do
tecido urbano, como indicado para a praxis urba-
na de Porto Alegre com vistas ao equilibrio da
vertente urbana com a vertente ambiental para

garantir a conservagao de ecossistemas.

3. SUSTENTABILIDADE URBANA NO III PAINEL

3.1. Sustentabilidade e Gestdo Urbana
Aincluséo da gestao publica e privada como
componente da sustentabilidade urbana funda-
mentou os trabalhos do Il Painel, na contraméo
das politicas publicas e das praticas administra-
tivas que relegam a qualidade e a eficacia admi-
nistrativa ao segundo plano devido a prioridade
concedida ao aparelhamento do Estado pelos
grupos politicos que exercem o poder*. Ao lon-
go dos debates, foi crescentemente destacada
a importéancia da gestdo na sustentabilidade de
cada componente, tanto por painelistas, que
abordaram experiéncias exdgenas, como em
oficinas sobre Saneamento Basico, Meio Am-

biente e Regularizagédo Fundiaria, onde dominou

4 Op.cit.,, p. 20

4 O aparelhamento do Estado consiste na nomeagéo para cargos
publicos de apadrinhados que apoiem e sustentem interesses politicos
e econdmicos de gestores publicos, de politicos e de partidos dominan-
tes. Com isso, os cargos publicos se tornam mercadoria de suporte as
forcas politicas dominantes, com prejuizos quanto a qualidade da ges-
tdo e os objetivos a serem alcangados a partir de cada decisdo. H4 uma
perda de qualidade e de exceléncia técnico-profissional no setor publi-
co, onde novos principios sustentam nomeagdes e promogdes para
estabelecer uma desqualificagcdo gerencial que impossibilita 0 essenci-
al equilibrio do setor publico com o setor privado.
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0 pensamento enddgeno da capital galicha. So-
mente a Gestdo Urbana ficou restrita as condi-
¢Oes de Porto Alegre, quando tratou do aperfei-
¢oamento e da necessidade de transparéncia na
gestao publica, em especial nos procedimentos
de tributacdo, fiscalizagdo e gestdo de cada servi-
¢o, bem como quando da participagdo da popu-
lacdo na elaboragdo, implantagéo e fiscalizagdo
de projetos de qualquer natureza — inclusive pla-
nos diretores, projetos de bairros ou centros de
servigos e de comércio em areas urbanas.

Além disso, a promocao de parcerias do se-
tor publico com comunidades e com o setor priva-
do exige a adocédo de novos conceitos, para que
se possa promover a sustentabilidade urbana e tra-
zer melhorias significativas para a populacéo, as-
sim como que sejam alcangados os resultados
indicados em planos diretores, seja esse um Pla-
no Diretor Urbano (PDU), um Plano Diretor Partici-
pativo (PDP) ou o Plano Diretor Urbano Ambiental
(PDUA), que rege Porto Alegre. A questao central
¢ estabelecer os fundamentos da estratégia urba-
nistica dos principais projetos urbanisticos a se-
rem desenvolvidos na cidade. O foco estratégico
do projeto urbanistico foi destacado quando com-
parados 0s potenciais ociosos do Rio Guaiba frente
ao0s exitosos projetos de areas portuérias em Balti-
more, Barcelona e Buenos Aires, as Trés Bs, ou
frente ao sucesso urbano-ambiental e de mobili-
dade da estratégia inovadora obtido pelo planeja-
mento urbano sustentdvel de Curitiba.

A importancia da gestéo em politicas urbanas
sustentaveis observada no Il Painel segue uma
tendéncia global, como indica o 43° Congresso
Internacional da International Society of City and
Regional Planners (ISOCARP), que centralizou seus
debates nos Tridlogos Urbanos — Formas Copro-
dutivas de Relacionar Visdo e Projetos Urbanos

Estratégicos. O Seminario partiu do fato que:

Urbanistas de todo o mundo estdo buscan-
do a maneira de superar a distancia entre o pla-
nejamento e a implementagdo e entre os objeti-
vos de curto e de longo prazo. No contexto do
papel do Governo, os enfoques tradicionais do
planejamento parecem ser demasiadamente pas-
sivos e “controladores” e necessitam ser adapta-
dos ou combinados com ferramentas mais dina-

micas, ajustadas a cambiante sociedade atual.

A linha de pensamento dos trabalhos na
Antuérpia, em 2007, serve, ipsis literis, como
moldura da exposicao do Arquiteto Jorge Debi-
agi e dos debates vespertinos sobre Gestéo Ur-
bana em Porto Alegre, quando a oficina tratou,
na escala local, da necessidade de qualificar e
aperfeicoar os servicos e as relagdes do setor
publico com o setor privado, em especial quan-
to a implementacao e fiscalizagdo urbano-ambi-
ental. A gestdo do componente Saneamento
Ambiental e Meio Ambiente, pela Secretaria de
Estado do Rio de Janeiro, recebeu tratamento
semelhante quando a Secretéaria Marilene Ramos
destacou a prioridade ora concedida a formula-
¢do de normas transparentes e a rapidez deci-
sOria na aplicagdo da legislagédo geral e de nor-
mas vigentes, 0 que exigiu uma revisdo e rea-
justes nos procedimentos do setor publico fren-

te as exigéncias da sociedade.

3.2. Dispersdo versus Densificagdo Urbana
O componente Habitagdo trouxe a baila, ain-
da que de forma tangencial, o conflito entre po-
liticas urbanas de dispersao e densificacdo para
a sustentabilidade. Esse tema esta surgindo com
vigor nos debates globais, visto que afeta o pro-
cesso construgdo/reconstrucdo de cidades, a
oferta de servigos urbanos, e, com isso, influen-

cia os aspectos social, ambiental e econémico



— o0s trés Ps — da sustentabilidade urbana. Na
exposicdo de Sérgio Magalhdes sobre Habita-
¢cdo e nos debates sobre regularizagcao fundia-
ria, a questdo da dispersdo versus densificagdo
surgiu como pano de fundo da construgdo qua-

lificada e sustentavel de cidades e bairros.

No Brasil, essa questdo é praticamente ig-
norada por estudiosos e por promotores de poli-
ticas publicas, ainda que presente em importan-
tes debates globais, como o0 44° Congresso da
Associacgao Internacional de Urbanistas (AIU/ISO-
CARP) na China, em 2008, que tratou do Cresci-
mento Urbano sem Dispersdo — Um Caminho
para a Urbanizacdo Sustentavel. O foco dos de-
bates foi o entendimento que:

Para muitos planejadores — e também para
alguns criticos —, a dispersédo urbana tem cono-
tacdo negativa, associada a uma imagem de de-
senvolvimento residencial descontrolado e urba-
nizacdes ao longo das estradas, de solos expec-
tantes ou abandonados, transformacdes nao pla-
nejadas de solos agricolas, estradas congestio-
nadas e linhas ferrovirias de custo elevado su-
butilizadas. (...)

Muitos dos incémodos atuais derivam da for-
ma fisica do desenvolvimento urbano e das im-
plicacdes econdmicas e sociais da dispersdo do
continuo urbano, que parecem ser as consequ-
éncias inevitaveis do incremento da utilizagdo do
veiculo automovel e, cada vez mais, das forgas
de mercado global que operam no mundo urba-
nizado atual, juntamente com uma migragao ur-
bano-rural desenfreada e um setor privado ndo

regulamentado.

A heterogeneidade do tecido urbano de me-
tropoles localizadas em paises ricos em compara-

¢ao com as brasileiras foi exposta a partir de trans-

paréncias que expdem a evolugdo e as condi¢cdes
urbanisticas de areas densas versus areas espar-
sas, respectivamente do norte e do Brasil. Ainda
que de forma ingénua, a importancia do tema no
planejamento urbano é realgcado pela distéancia
qualitativa observada na oferta de servicos para
cultura, turismo e mobilidade, assim como no apoio
as vertentes social, econdémica e no equilibrio do
meio urbano com o ambiente natural de cidades
brasileiras frente aquelas do hemisfério norte*2.
Frente ao atraso histérico na provisao de servigos
bésicos, a promocéo da densificagcao frente a dis-
perséo constitui em decisao estratégica que afeta
a qualidade do tecido urbano e influencia a oferta
de habitacdes. Essa questao esta presente quan-
do se promove a densificacdo de favelas ou a ver-
ticalizagdo de areas consolidadas mediante a ven-
da do direito de construir e consequente caduci-
dade na oferta de servigos, ou quando se apoia a
dispersao por meio de politicas de parcelamentos
regulares e irregulares, ou com projetos de regula-
rizacéo do solo urbano. Essa questéo estratégica
é fundamental por seu impacto na oferta e nos
custos dos servigos e da infraestrutura urbana, seja
nos bairros ocupados por familias de alta renda,
seja em favelas e loteamentos ocupados por fami-

lias pobres e carentes.

4. ATIVIDADES DO Il PAINEL
4.1. Procedimentos e Conceitos

Os trabalhos do Férum Porto Alegre, uma
visdo de futuro foram orientados para promover

melhorias nas condi¢fes urbanas de Porto Ale-

“2 Mapas em mesma escala foram superpostos para comparar as con-
dicdes urbanas do Rio de Janeiro e Porto Alegre frente a Paris e
Nova lorque e assim destacar a evolugdo na constru¢éo dos servigos
de transporte urbano, como metr6s e trens em servigos desde o final
do século XIX; a preservagdo dos padrdes urbanisticos de Paris, ao
longo do tempo, e a densificagdo de Manhattan. O denominador
comum foi a qualidade urbana e cultural concentrada nos pequenos
territérios das metropoles do norte face ao cenério totalmente dife-
rente, do crescimento sem sustentacéo e baixa concentracdo, das
areas centrais das capitais carioca e gaucha.
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gre e, nesse sentido, o lll Painel — sobre Susten-
tabilidade Urbana — contribuiu com sugestdes
para a formulacé@o de politicas publicas e para a
gestdo de cada componente analisado. Os de-
bates sobre cada componente foram desenvol-
vidos a partir de avaliagbes com base em expe-
riéncias locais (intramuros ou enddgenas) e de
outras regides (extramuros ou exdgenas), as
quais sustentaram opinides e conceitos expos-
tos durante os trabalhos, por vezes de maneira
breve e superficial, segundo as circunstancias
e os procedimentos adotados. Nao cabe, por-
tanto, esperar contribuicbes detalhadas e es-
pecificas sobre politicas, programas e projetos
sustentaveis ou sobre resultados na gestédo de
cada componente. N&o era esse 0 objetivo do
painel, ainda que nas oficinas surgissem ma-
nifestaces pessoais com essas caracteristicas,
mas desprovidas de documentacdo e suporte
técnico mais sélido. As conclusées das ofici-
nas, que seguem a seguir, apontam para te-
mas que podem orientar tanto a projetos espe-
cificos como atividades de natureza técnica e
académica, inclusive quanto a importancia de
definir conceitos e propostas sustentaveis para
cada setor de atividade urbana, de tratar da me-
todologia a ser adotada no Plano Diretor, as-
sim como nas relac¢des triangulares do setor
publico com o setor privado e com comunida-
des e bairros. A situacdo especifica atual de
cada componente ndo foi uma questdo cen-
tral, na medida em que as politicas e investi-
mentos em execucdo ndo foram abordados,
ainda mais porque as atuais politicas setoriais
ignoram o0s conceitos de sustentabilidade, ges-
tdo e densidade urbana adotados no Il Painel.
As condi¢des atuais e os projetos para cada
componente ndo foram tratados de forma com-

parativa, porque é muito provavel que suas con-

dicdes sejam similares a média brasileira, en-
quanto que o conceito de sustentabilidade ado-
tado na elaboracéo do Plano Diretor correspon-
de as diretrizes do MCidades sem propostas
estratégicas para orientar o seu desenvolvimen-
to urbanistico, ambiental, cultural, social, eco-
némico, de lazer e turismo.

O resultado mais importante do Il Painel
foram as propostas e 0s questionamentos das
oficinas quanto aos procedimentos adotados
na gestdo de cada componente. Também hou-
ve contribuicdes quanto a gestdo urbana sus-
tentavel, assim como surgiram questfes que
merecem analises aprofundadas de instituicbes
académicas e centros de pesquisa e estudos.
A oficina que tratou da Habitagc&o apontou para
a importancia de obter mais recursos para in-
vestimentos e novas iniciativas do Poder local,
mas sem manifestacGes mais consistentes
quanto ao problema de favelas ou desdobra-
mentos da experiéncia do Favela-Bairro do Rio
de Janeiro. Em contrapartida, na oficina, o
componente Regularizagdo Fundiaria nédo foi
objeto de grandes atengfes, ainda que objeto
de gestdo, diferenciado nas ultimas décadas,
quando a Prefeitura Municipal de Porto Alegre
promoveu estudos e procedimentos adminis-
trativos e juridicos inovadores e pioneiros para
responder a prioridade concedida por gesto-
res locais, em processo administrativo apoia-
do e consolidado por atividades e publicagfes
do Centro de Estudos de Direito Municipal (Ce-
dim), na Procuradoria-Geral do Municipio, e
pela criacdo da Escola Superior de Direito
Municipal. Agindo em parceria com cartérios
e com o Poder Judiciério, a prefeitura promo-
veu avancos significativos com as familias de
menor renda e, assim, atendeu ao vetor social

do problema, ainda que em detrimento de



outros niveis de renda, em que o nivel de irre-
gularidade fundiaria em Porto Alegre supera os
140 mil lotes urbanos.

A oficina que debateu o componente Sa-
neamento Ambiental e Meio Ambiente partiu da
exposi¢do totalmente exdgena no Rio de Ja-
neiro, mas isso parece ter tido pouco impacto
nos resultados obtidos, como sera visto mais
adiante, visto que houve a dominéncia das
guestdes técnico-setoriais, com escassa aten-
¢do as melhorias gerenciais e a sua sustenta-
bilidade em Porto Alegre.

Essa breve consideracdo sobre a presenca
do cenario local no Il Painel suscita a impor-
tancia dos conceitos de enddgeno e de exdge-
no na analise dos cenarios locais, para qualifi-
car manifestacfes no lll Painel. Os resultados
obtidos por procedimentos enddgenos e exo-
genos permeiam o texto, sem preocupaces
maiores quanto aos seus meéritos, mas, sim,
guanto a sua importancia nas conclus@es fi-
nais do documento. Destaque-se, portanto, que
0 uso da dicotomia ndo implica qualquer restri-
¢do qualitativa sobre cada um ou quanto aos
resultados que podem ser obtidos mediante
sua aplicacao pratica. Usualmente, é entendi-
do que culturas e organizagfes contrarias ao
debate e/ou adocgéo de novas ideias sdo endo-
genas e conservadoras, com vinculacao de
maus resultados, com um entendimento pejo-
rativo do conceito. Em contrapartida, culturas
exdgenas tém capacidade para debater, ade-
quar e utilizar conceitos provenientes de outras
regibes para avancar na busca de melhores
condicdes. Esse entendimento é pobre e cria
uma injusta dualidade, porque assim como da
endogenia surgem novas e brilhantes ideias,
também ocorre que da adogdo de conceitos

exdgenos surgem fiascos, ja que ndo ha ga-

rantia de sucesso para toda e qualquer propo-
sicdo inovadora.

Essa distincao é importante para avaliar re-
acoes frente as ideias expostas no Férum, bem
como para promover desdobramentos rumo ao
futuro de Porto Alegre, sempre que estabeleci-
dos objetivos que superem o nivel de hoje da
politica urbana nacional, a endogenia de con-
ceitos como “insustentabilidade das desigual-
dades sociais” ou a rejeicdo a governabilidade
de metrépoles brasileiras. Os debates do Il Pa-
inel avancaram sobre esses conceitos e, ainda
que dispondo de pouco tempo e sem condi-
¢Oes para andlises aprofundadas sobre a pra-
Xis urbana, as oficinas tiveram o mérito de in-
troduzir novas ideias para possivel aplicagdo no
planejamento do futuro de Porto Alegre. Se
houver continuidade, caber4 consolidar concei-
tos selecionados, ndo importa se novos ou
antigos, se enddgenos ou exdgenos. Penso
que todas as sugestBes devam ser considera-
das quando da definicdo de acdes para apri-
morar o0 presente e para construir o futuro de
Porto Alegre. S6 assim surgirdo novos cenari-
0S e ndo serdo repetidos 0s escassos resulta-
dos obtidos frente aos problemas que ora afe-

tam o Brasil urbano.

4.2. Metodologia de Trabalho

Os marcos bésicos da Sustentabilidade Ur-
bana nos cenarios internacional e nacional fun-
damentam as apresentacdes de cada expositor
do Il Painel do Férum, a quem coube propor e
indicar caminhos que promovam o aperfei¢coa-
mento sustentavel do respectivo componente,
bem como a observarem que se tratava de en-
frentar desafio gerado pelos padrdes da urbani-
zacdo brasileira, 0os quais exigem solucdes a partir

de novos paradigmas e procedimentos inova-
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dores de gestdo para promover componentes (...)
da préaxis do tecido urbano.*

A metodologia de trabalho adotada consis-
tiu em receber as contribuicbes dos exposito-
res, com palestras que abordassem os funda-
mentos da sustentabilidade a partir de exemplos
do mundo real para, assim, provocar o saber local
que estaria presente nas oficinas durante a tar-
de. Ideias e proposicBes deveriam ser expostas
segundo um padrdo de concretude compativel
com as exigéncias das oficinas, ou seja, os te-
mas deveriam ser tratados de forma clara, sem
formulas matematicas nem conceitos demasia-
damente abstratos. A expectativa inicial foi de pro-
mover debates a partir das palestras sobre cada
componente do lll Painel. Apés, nas oficinas, a
apresentacio de cada expositor seria avaliada para
estabelecer propostas compativeis com as con-
dicBes urbanisticas, territoriais, econémicas, po-
liticas, culturais, sociais e de gestdo observadas
em Porto Alegre. Dessa forma, seriam definidos
temas centrais para novas atividades, se assim
desejassem as entidades locais e estudos para
aprofundar o saber sobre cada tema.

A coordenacao buscou reduzir o debate
sobre questdes banais e sobre aspectos muito
especificos de cada componente — como valor
dos investimentos previstos e realizados, nime-
ro de habita¢des construidas por nivel de renda
ou de infragdes constatadas em areas especiali-
zadas. Os trabalhos foram orientados para esta-
belecer fundamentos conceituais e sua aplica-
¢do, a partir da apresentacao de expositores lo-
cais (enddgenos) e de outras cidades (exdgenos),
sabendo-se de antemé&o que o rebatimento en-

dégeno seria reforcado nas oficinas do painel.

4 Comentarios sobre o painel Urbanismo Sustentavel, texto que orien-
tou os trabalhos do Ill Painel.

Com isso, haveria uma desejavel sinergia entre
experiéncias bem-sucedidas e o estado global
da arte com o pensamento e a cultura local.
O préximo capitulo resume observacdes colhi-
das nas oficinas e fortalece as bases para uma
sintese que consolide pensamentos, aponte
conflitos e indique potenciais para politicas ur-

banas sustentaveis em Porto Alegre.

4.3. Propostas e Sugestdes para Porto Alegre

Ao final, perguntard o leitor, para que serve
toda esta discusséo sobre um certo Urbanismo
Sustentvel? Para manter tudo como esta? Ou
para estabelecer novos rumos e orientar o futu-
ro de Porto Alegre? E o0 que deve ser feito? E
para qué? Como prosseguir e que resultados
serdo obtidos?

Olho essas questbes e candidamente con-
fesso que ndo sei exatamente qual é o melhor
rumo a seguir, visto que essa deciséo é coletiva,
estd em construcao e prefiro participar para po-
der ouvir a todos, inclusive, para saber a opinido
do leitor.

No entanto, como os organizadores do F6-
rum solicitam avaliagfes, seguidas de propos-
tas e sugestdes sobre o tema Urbanismo Sus-
tentavel, ainda que nédo resida na cidade ha al-
gum tempo, lanco um olhar carinhoso e livre
sobre um cenério urbano que esteve sempre
comigo e exponho meu pensamento. Dessa
forma, parodiando Lucio Costa, desvencilho-me
de conceitos e de proposi¢des que amadurece-
ram ao longo dos anos para quem é de direito.
Meu objetivo é de colaborar no aperfeicoamen-
to da qualidade de vida da capital e contribuir,
em conjunto com tantos outros, sempre dispos-
to a mudar de opinido e seguro de que 0s prin-
cipios do urbanismo sustentavel sustentardo as

melhorias e inovagfes exigidas para que Porto



Alegre alcance um padréo urbanistico superior,

diferenciado e proprio.

4.4.Cenario Atual e Estratégia Urbanistica

Diferenciada

A sustentabilidade, conceito sujeito a ind-
meras interpretacfes e usos, é adotada como
método para promover a construcédo da cidade
que queremos, desde que seja implantada como
componente da praxis construtiva e administra-
tiva da cidade, de forma constante e paulatina, e
tendo como base as condigBes existentes, 0s
potenciais latentes das estratégias adotadas, as
iniciativas e inovacoes para produzir uma condi-
¢do urbanistica diferenciada para Porto Alegre.
Com esse propoésito em mente, o Il Painel do
Férum consolidou a situagdo de componentes
urbanisticos e ofereceu varias propostas para
orientar acdes a serem adotadas.

O préximo passo para avangar e obter re-
sultados depende da capacidade de articulagéo
social dos seus habitantes, bem como de pro-
posta do modelo urbanistico (cidade projetada)
e dos fundamentos estratégicos a serem adota-
dos. Tanto a proposta urbanistica como a estra-
tégia, questdes centrais do planejamento urba-
no, ndo foram consideradas nas Ultimas déca-
das, porque, nesse periodo, as prioridades ur-
banas foram ditadas por quesitos sociais, am-
bientais e arquitetonicos, que foram dominan-
tes frente aos principios urbanisticos.

Hoje é imprescindivel que haja a reinsercao
de principios urbanisticos e da sustentabilidade
na formulacédo de estratégias e na definicao de
modelo da desejada Porto Alegre do futuro, mais
ainda porgue o cenério de Porto Alegre oferece
maravilhoso potencial urbano, paisagistico e
ambiental para ser desfrutado. A populagéo sabe

e, intuitivamente, sonha cheia de expectativas,

ainda que liderancas locais, inclusive as técni-
cas, ndo transformem o potencial visivel em um
urbanismo que ofereca inovag8es, surpresas e
gualidade de vida associado a geracdo de em-
prego, ao apoio ao turismo e lazer qualificado,
convivendo com programas e projetos habitaci-
onais ao longo da area contigua ao Rio Guaiba.

Partindo do principio de que héa interesse em
melhorar o atual cenério (0 que pode ser uma ilu-
sdo), caber4 promover mudangas qualitativas a
partir de estratégia que apoie a insercéo e a inte-
gracao do tecido urbano no ambiente natural do
entorno, como o Rio Guaiba, os morros circunvi-
zinhos, arroios, pantanos e matos. A adogéo de
uma politica urbano-ambiental é condicéo sine
qua non para a sustentabilidade urbana de Porto
Alegre e envolve o uso das margens de arroios,
de morros e do Rio Guaiba pela populagdo. Ao
longo da histéria dos Planos Diretores, o tema
sempre esteve presente, mas ndo houve acgodes
executivas ou projetos urbanisticos que integras-
sem 0s VAarios usos que essas regides oferecem.
Ao longo do Guaiba, ha vérios projetos pontuais
gue prosperam sem integracdo, como a recupe-
racdo do patrimonio histérico da area central, o
uso e a ocupacao da area portuéria, os projetos
da Usina do Gasémetro e do parque, a urbaniza-
¢ao do Estadio Beira-Rio, 0 museu, as areas fron-
teiricas as margens, na frente do hipédromo e
junto a ponta do antigo Estaleiro S6. Quanto aos

demais, quase nada foi feito ao longo do tempo.

4.5. Ecourbanizagédo ao longo do Rio Guaiba

Ao longo do Gualba, foram construidos pré-
dios mediocres e tradicionais, com excecoes,
assim como ha excelentes projetos sendo pro-
postos, mas esses ndo prosperam, porque cada
projeto é tratado de forma isolada, sem que se

definam propostas para integragdo urbano-am-

04NN} ap 0BSIA BN ‘2163]y 0110d

-
o
—

8002 ‘S01UaA3 3p 021D



0Jn)N} ap 0BSIA BN ‘2163]y 0110d

=
o
N

8002 ‘SO1UaA3 3p 021D

biental a partir de estratégias e objetivos ecour-
banisticos. O termo eco aponta para fatores eco-
némicos e ecoldgicos de projetos dessa natu-
reza, como os que foram construidos nas areas
portudrias das trés Bs — Buenos Aires, Barcelo-
na e Baltimore. Ja Porto Alegre carece de diretriz
e de elos béasicos que orientem a ocupagéo da
area lindeira e do Rio Guaiba, em razao de que
crescem as divergéncias sobre cada novo proje-
to, para que, ao final, se promova a inércia que
tudo congela e que mantém o mediocre status
quo vigente. Observe-se que, a cada novo pro-
jeto, surgem argumentos que logo sdo domina-
dos pela passionalidade, fomentando conflitos
entre diferentes pontos de vista, alguns em nome
de seus interesses, outros timidos frente a subs-
tantivas transformacdes urbano-ambientais, eco-
némicas e sociais que estdo sendo propostas.
Nesse processo, surgem 0s mais estranhos e
infundados argumentos, na maior parte das ve-
zes, contrarios as poucas ideias inovadoras apre-
sentadas para promover uma cidade diferencia-
da, com urbanizacdo sustentavel*. E, ao final
de um periodo de debates passionais, consoli-
da-se a resultante final zero. Nada acontece.

A situacdo repete-se em areas com poten-
cial para projetos urbano-ambientais, como as
regides que emolduram Porto Alegre. Nos mor-
ros, poderia haver a oferta de servigos e de pro-
jetos especiais, com trilhas em matas, museus
e centros de pesquisa e estudo, restaurantes e
miradores destinados ao lazer, propiciando edu-

cacdo e integragdo homem-natureza. Acgdes si-

4 Na Internet circula, entre tantos outros, um longo documento assi-
nado por jovem médico, denominado O fim para sempre do por-do-
sol do Guaiba (sic), regido por boas intengbes, mas orientado por
principios urbanisticos totalmente incoerentes, propondo projeto
unitario para toda a area, feito por amigos da populacéo e néo pelo
capital privado e seus politicos comprados, a sugerir que qualquer
voz discordante deva ser de empresario ou de alguma pessoa mal-
intencionada. Sua proposta contra a construgdo de torres conflita
com exemplos bem-sucedidos de Buenos Aires e Barcelona.

milares poderiam ajudar na recuperacgao de are-
as degradadas, com a implantagdo de parques
lineares e lagos para absor¢éo de aguas pluvi-
ais, sempre que possivel, integrados as matas

esparsas que restam na cidade.

4.6. Reinvencdo do Ecourbanismo e do

Ambiental de Porto Alegre

Para vencer o clima-cenario de resultante
zero, é fundamental rever os principios que re-
gem esses debates e buscar novas bases urba-
nisticas para promover um resultado de consen-
so. Ou, entdo, deixar que prédios esparsos, re-
gidos por fortes interesses econdmicos, conti-
nuem vicejando na constru¢cdo do urbanismo
mediocre, confuso e agressivo. Com base em
um doentio otimismo, penso que, a partir de
projetos urbanisticos compreensivos e nao pon-
tuais, construidos a partir de debates com to-
dos os vetores politico-sociais, culturais e eco-
némicos interessados, é possivel promover a
reinvencao urbana de Porto Alegre, a partir de
seus potenciais e de sua vocacao.

Para obter resultados sustentaveis, sera ne-
cessario dispor de governangas democraticas
capazes de consolidar projetos ao longo do tem-
po, em que Governangca Democréatica ndo seja
sindnimo e v& além do processo participativo que
agrega grupos que tratam apenas de defender
os interesses e as demandas especificas de suas
comunidades. Como a cidade é um todo maior,
qualitativamente diferente de bairros e comuni-
dades, é necessario ampliar a participagcdo dos
integrantes do processo de construcdo da cida-
de, mas, para isso, é importante rever conceitos
e adotar um entendimento mais amplo, que en-
volva todos os agentes interessados no plane-
jamento, em conjunto, de a¢des do setor priva-

do e do setor publico. Dessa forma, seria possi-



vel servir e preservar o interesse publico para pro-
mover a Porto Alegre do futuro em agéo que red-
ne parcerias com o setor privado, agéncias e en-
tidades de interesse publico, algumas de direito
privado, e com a participacdo, até mesmo mino-
ritaria, do governo em alguns casos (Urani*).

A promocdo do planejamento estratégico,
da gestéo e da construcdo da cidade envolve a
integracdo de setores sociais, politicos, econ6-
micos, culturais, académicos e comunitarios,
entre outros, para que se definam os itens basi-
Cos a serem perseguidos para avaliar ideias e
sugestdes propositivas de érgdos locais e exo6-
genas, orientados por decisdes e agdes que
sustentem o desenvolvimento de Porto Alegre.

Por ora, quase nada disso acontece. Fal-
tam propostas urbanisticas integradoras que
consolidem conceitos econémicos, urbanisticos
e ecologicos inovadores e definam novas op-
¢Oes para orientar a Porto Alegre do futuro. Po-
dera ocorrer que, dispondo de programas mais
compreensivos, seja possivel vencer a tendén-
cia a0 maniqueismo e a dualidade cultural, esti-
lo Gre-Nal, que se observa nos debates sobre
0S projetos arquitetdnicos para o cais, para cen-
tros comerciais com estadios de futebol ou para
a area do Estaleiro S6. Uma proposta que dé
sustentacdo urbanistica ao uso e aos projetos
desse territdrio talvez permita orientar debates,
esclarecer duvidas e promover decisbes demo-
craticas para, assim, ultrapassar as posicoes ri-
gidas e reativas dos que ndo desejam o con-
senso e querem que tudo permanega como esta.
Ainda mais que a definicdo de programas estra-
tégicos e de integracdo de projetos esparsos
pode ser observada em inimeros exemplos, al-

guns globais, outros bem préximos, como na

% O Globo, 2008

serra galcha, em Gramado e Canela, Bento
Gongalves, Garibaldi ou Sdo José dos Ausentes
e Punta del Leste. S&o todos municipios com
procedimentos destinados a fortalecer seus ser-
vicos como centros de qualidade urbana, a par-
tir de ecopropostas econdmicas e ambientais.
Um pouco mais distante esta Curitiba, como a
Unica representante do pais no seleto grupo de
metrépoles mundiais que seguem modelo es-
tratégico, consolidando as relagbes dos com-
ponentes habitacdo, comércio e mobilidade, bem
como atividades culturais e educacionais aco-
pladas ao meio ambiente, parques lineares e
matas preservadas para orientar aguas pluviais.
Ali, a qualidade de vida obtida é produto de uma
opcédo estratégica de urbanizagdo perseguida
durante décadas, de forma constante, em terri-
torio destituido de maiores diferenciais naturais,
que hoje sustenta a autoestima cidada dos ha-
bitantes da capital paranaense. Ou seja, ha mui-
tos exemplos a serem observados, além dos que
foram debatidos durante os trabalhos do Férum
Porto Alegre, uma visdo de futuro, cujos resul-
tados envolvem atividades de natureza social,
econdmica, cultural, arquitetbnica e ambiental,
mas sempre fica estabelecida a importancia de
um planejamento estratégico destinado a forta-

lecer a qualidade de vida e a autoestima cidada.

4.7. Componentes Ex6genos de uma Visdo

do Futuro

Além dos aspectos ja indicados, ha fatores
regionais, nacionais e internacionais a conside-
rar e que complementam os de natureza local
expostos ao longo do texto.

A dindmica regional oferece potenciais para
o desenvolvimento sustentavel de Porto Alegre
a partir de eventos realizados no interior do esta-

do, nos quais a capital atua apenas como mero
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ponto de passagem e alojamento. Essa condi-
¢do ocorre com a Exposicao Internacional de
Agropecuaria, em Esteio, com o turismo na ser-
ra gaucha, no Festival Nacional de Cinema, na
Festa da Uva, com eventos especializados ou
mesmo feiras agricolas e de produtos industri-
ais, dentre tantos outros exemplos. Esse cenéa-
rio regional sugere iniciativas para reforcar a base
econdmica, principalmente o turismo especi-
alizado de Porto Alegre.

Ainsercao de Porto Alegre na escala nacio-
nal tampouco é objeto de propostas que refor-
cem o emprego e a qualidade de vida local, dada
a pequena influéncia que esse componente exé-
geno exerce sobre a praxis urbana da cidade,
ao contrario do que fazem grandes capitais,
quando investem para atrair eventos e fortalecer
suas condi¢des sociais, econdémicas e culturais.
Os inameros centros de convencao e outras tan-
tas areas de cultura local e gastronomia em todo
0 pais, sem falar na Cidade da Musica, no Rio
de Janeiro, refletem uma postura orientada para
contribuicdo extramuros, enquanto que 0s even-
tos locais sustentam a autoestima com valores
enddgenos.

Eventos politico-sociais de natureza global,
como os Féruns Sociais, em contrabalango aos
Féruns Econémicos de Davos, sdo importantes
eventos pontuais que ndo criam nada de mais
sustentavel para a cidade, assim como ha inici-
ativas culturais orientadas a regido do Mercosul,
que so periodicamente realizadas sem que isso
afete a condigéo urbanistica. Sdo todos eventos
que ndo exigem iniciativas para fortalecer suas
condi¢cBes econdmicas, culturais, turisticas e ur-
bano-ambientais, e, na medida em que os ges-
tores publicos ndo se associam ao setor privado
para promover mudancgas nesse cenario, Porto

Alegre permanecerd como obscuro ponto de

passagem, distante de exemplos como a area
portuéria de Baltimore, os corredores urbanos
de Curitiba, a Opera de Sydney ou o museu de
Bilbao.

4.8. Potenciais da Tecnologia

e da Criatividade

A sustentabilidade urbana ndo se apoia ape-
nas nas condi¢gBes urbano-ambientais, como se
observa em exemplos citados, que utilizam os
potenciais de tecnologias vigentes e de novas
tendéncias comportamentais e tecnoldgicas para
promover iniciativas que levam a novas e melho-
res condicdes de vida. Muitas iniciativas ocorrem
a partir do atual estado da arte quando associado
a criatividade, assim como h4, como se verificam
adiante, muitas inovacdes florescentes, cujo uso
no tecido urbano ainda ndo amadureceu.

Os trabalhos do Il Painel, em especial as
recomendacdes das oficinas, apresentam ind-
meras sugestbes com origem nas condigdes vi-
gentes, as quais podem ser enriquecidas com a
indicacédo de linhas de pensamento a serem uti-
lizadas nos debates e nas formula¢des para um
Urbanismo Sustentavel em Porto Alegre, que
oferece condi¢des para aplicagio de novos con-
ceitos, frutos de uma prospeccao criativa sobre
tecnologias em rapida evolugdo com potenciais
para melhoria da qualidade de vida individual e
coletiva no tecido urbano. Essas iniciativas se-
rao orientadas para areas criticas, como segu-
ranca, emprego e mobilidade, e para atender a
metas importantes, por exemplo, a reducdo da
segregacdo social, o aprimoramento do plane-
jamento e da gestéo publica em territérios urba-
nos ou 0s programas integrados envolvendo
componentes urbanos, como a coleta seletiva
de lixo e os corredores de 6nibus. Por isso, toda

a possibilidade de melhorar deve ser persegui-



da, mais ndo seja para afastar o difuso medo de
tornar-se uma nova S&o Paulo.

No campo da prospeccao criativa, envolven-
do novos conceitos, ha muitos setores que po-

deriam ser explorados, como segue:

Difusdo e uso de novas tecnologias para
uso individual no espacgo coletivo - im-
plica a oferta de espacos publicos tec-
nologicamente democraticos pela ofer-
ta de equipamentos informatizados e
Internet gratis para uso publico, como
em pragas e parques, shoppings, es-
colas, trens, metr@s e centros culturais;

Revisdo de restricdes impostas por pla-
nos diretores nos zoneamentos — se
destina a fortalecer o emprego individu-
al e pequenas empresas pela reducéo
das restricBes urbanisticas e adogao de
outros indicadores de externalidades
negativas, inclusive, quanto a fomentar
a industria caseira;

Fortalecimento do interesse publico na ur-
banizag&do — uso de incentivos e restri-
¢Oes para promover, em areas onde ha
densificacdo, tributacdo que obrigue o
setor imobiliario a pagar a outorga one-
rosa do direito de construir sempre que
houver forte impacto sobre a infraestru-
tura de servicos urbanos;

Urbanismo de bem-estar e seguranga —
envolve arecriagdo do espaco publico, para
que sirva ao lazer de idosos e jovens, para
educagdo ambiental, para oferecer segu-
ranca a quem caminha, se desloca e tran-
sita, ao lado de politicas de arborizacao de
ruas para aperfeicoar o microclima urbano
e promover locais de encontro com proje-

tos diferenciados por regido e bairro;

Fortalecimento das caracteristicas de

cada bairro urbano - incentivar a iden-
tidade diferenciada de cada area urba-
na com acdes de preservacao e reno-
vacao de prédios, pragas, parques e jar-
dins e promocéo da cultura local, de ati-
vidades econdmicas, de convivéncia

em centros culturais e comerciais;

Melhoria/valorizagdo da qualidade indivi-

dual de vida - incentivo que fortalece
as atividades individuais prazerosas em
cada bairro para responder aos domi-
nantes valores criados pela tecnologia
e suportados por procedimentos de di-
mensdo Epicurista e Hedonista no co-
tidiano urbano. Essa iniciativa envolve
a andlise de opcdes pessoais e familia-
res, assim como de condominios au-
tossuficientes e de novas ofertas de la-
zer e convivéncia. Na mobilidade, cres-
ce a opcao pelo modal individual, como

bicicletas e motos;

Apoio a autoestima cidada - acdes para

que cada cidadao desfrute de agbes do
poder publico que respeitem sua digni-
dade familiar e pessoal e que aumen-
tem sua integracdo e participagdo em
suas areas de desejo-cidadao, tal como
a possibilidade de comercializagdo le-
gal de imdveis que constituem posse,
0 que exige revisdo do Codigo Civil, de
resposta adequada as suas reivindica-
¢bes ou de respeito a cidadania na si-
nalizacdo e transito, transporte coletivo
e individual, sempre com objetivo de

fortalecer a autoestima cidada.

Pouco a pouco, esses pI’OVOC&tiVOS temas

estdo sendo inseridos na gestdo urbana, ainda
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que de forma desordenada e pontual e podem
transformar-se em fatores importantes de politi-
cas urbanas orientadas para a qualidade sus-

tentavel de vida.

5. PASSOS E ETAPAS EM BUSCA DA

SUSTENTABILIDADE

Como avancar, apos a realizagao do Forum,
para reorientar a construcdo de Porto Alegre se-
gundo uma visédo de futuro? Essa decisdo de-
pende de iniciativas do poder local, e as suges-
tbes que seguem talvez sejam Uteis, destacan-
do-se, desde logo, a importancia da proposta
urbanistico-ambiental com alternativas, do pro-
cesso de validagdo democrética a cada passo e
da definicdo das entidades que respondem pela
maturagdo e producdo de cada componente do
planejamento sustentavel. As ideias expostas
abaixo assimilam a estrutura da Carta de Toquio
e expdem aspectos centrais a serem incluidos
em cada etapa dos trabalhos da Governanca
Democratica indicada anteriormente, a partir do

seguinte roteiro.

5.1.Elaboragdo de Documento-base:

participantes centrais consolidam os

resultados do F6rum

O préximo passo sera a elaboracéo de uma
agenda de trabalho, envolvendo todas as organi-
zacOes e pessoas interessadas que participaram
do Férum. Como resultado, serdo estabelecidos
um roteiro de trabalho, os componentes priorita-
rios da vocacdo da cidade e os itens basicos e
diferenciados que orientardo o planejamento e o
desenvolvimento sustentavel das cidades.

Em paralelo, haveria a formulagdo de pro-
posta para definir a(s) estrutura(s) de gestao
exigida(s) para colocar em andamento os traba-

lhos indicados neste documento-base e para dar

suporte a elaboragdo da agenda de trabalho que

sera adotada.

5.2. Carta de Compromisso das A¢des do

Ndcleo Gerador

O Poder Municipal e as entidades que or-
ganizaram o Férum elaboram uma Carta de Prin-
cipios e Compromissos, com as bases para a
promocdo do Urbanismo Ambiental Sustenta-
vel em Porto Alegre. A Carta de Compromisso
ter4 como referéncia o documento-base da eta-
pa anterior e constitui-se em um avango quan-
do tratar de conceitos, compromissos e progra-
ma de trabalho, que sera elaborado mediante
praticas democraticas claramente definidas na

Carta de Compromisso.

5.3.Programa para Porto Alegre Sustentavel

O processo de Governanga Democrética tem
inicio com a Carta de Compromisso, sob con-
ducdo do grupo basico e envolvendo todos os
setores da sociedade. Seu roteiro de trabalho
envolve (l) selecdo dos componentes do Projeto
Urbano-Ambiental Sustentavel; (Il) analise das
linhas béasicas do Plano Diretor Urbano-Ambi-
ental que sustenta a proposta; (Ill) definicdo de
acOes prioritarias; (V) perfil dos grandes projetos
compreensivos a serem promovidos; e (V) par-
cerias para realizar as a¢0es propostas de forma
compreensiva. A promog¢do dessas atividades
por Governangca Democratica serd conduzida por
modelo institucional proprio, definido segundo

exigéncias locais e objetivos prioritarios.

5.4. Base Institucional para Promover a
Sustentabilidade Urbana
O modelo do nicleo institucional e de sa-
ber urbano-ambiental, que sustentara a reviséo

e a construcdo de novos paradigmas, surge nas



etapas anteriores e, por sua importancia face a
tudo o que foi dito, deve ser consolidado rapi-
damente como gesto de compromisso e dele-
gacdo de autoridade para atender ao futuro da
cidade. Um nucleo central do planejamento e
pesquisa, qualquer que seja 0 home que rece-
ba, terd seu perfil jA consolidado nessa etapa
como fruto da decisdo da maioria dos que parti-
cipam da governanca e que adotam visdo ampla
e generosa sobre a cidade como um todo, bem
como sobre cada bairro e cada componente es-
pecifico. Esse modelo participativo serd mais
amplo e mais complexo do que os adotados pela
Reforma Urbana, na medida em que este trata
de coordenar demandas isoladas de bairros e
comunidades, enquanto aquele promove a ava-
liacdo de todos os aspectos do urbanismo da
cidade, ndo apenas de bairros. Com isso, en-
volve uma dimensado maior, que ndo é a simples
soma dessas unidades, e sim a construgéo de
algo qualitativamente superior, a exigir uma vi-
sdo ampla e completa, da qual também surgirdo
melhores condi¢fes para cada unidade isolada.
Isso porque o objetivo da Governanca Demo-
cratica devera ser a melhoria das condicdes de
sustentabilidade e da qualidade de vida em toda
a cidade e em cada bairro e comunidade, com
garantia de sustentabilidade para cada compo-

nente basico.

5.5. Programa e Projetos Prioritarios

O cenario de Porto Alegre oferece maravi-
lhoso potencial urbano, paisagistico e ambien-
tal a ser desfrutado por uma populacdo que in-
tui e sonha com essa condigéo, mas a caréncia
de uma programacao urbanistica esté frustran-
do as expectativas. As liderangas locais ofere-
cem projetos isolados, que ndo transformam o

potencial visivel em um urbanismo que propor-

cione qualidade de vida sustentavel aos habi-
tantes, com geracdo de emprego e apoio ao tu-
rismo e ao lazer qualificado, convivendo com
projetos habitacionais, em especial, ao longo da
area junto ao Rio Guaiba.

Nao ha uma proposta urbano-ambiental
sustentavel para essa regido. O resultado que
se vé hoje é a construcdo de grandes prédios
para interesses econdmicos especificos — altas
torres e shopping em frente ao hipédromo e,
também, junto ao Estadio Beira-Rio. Enquanto
isso, ha projetos que servem ao coletivo e que
apresentam alto nivel de qualidade, como a ocu-
pacéo da area portuaria integrada a area central,
ou para a area do Estaleiro SO, que se tornam
inviaveis pela falta de suporte da opinido publi-
ca, pois nao ha um planejamento compreensivo
que valide esses projetos de conjuntos arquite-
tbnicos ndo mais pontuais, mas, sim, com di-
mensdes, abertura para o Rio Guaiba e suporte
para turismo, servicos e habitacdo, que os tor-
nam comparaveis com aqueles de Barcelona,
Buenos Aires ou Bilbao.

Outra area-alvo prioritaria para projetos ur-
bano-ambientais sustentaveis é a conservagao
de bairros, conjuntos e sitios urbanos com ca-
racteristicas urbanisticas, histéricas e culturais,
que devem ser preservadas mediante cuidados
especiais. Isso inclui o centro da cidade, a area
do Gasometro, a vila do IAPI e bairros, como
Moinhos de Vento, Menino Deus e outros. Tam-
bém envolve sitios urbanos especiais, qualquer
que seja sua dimensé&o ou sua localizagdo, como
exemplificado, no Férum, pelo Professor Moa-
cyr Moojen Marques.

A politica diferenciada por bairros inclui a
necessidade de reverter a tresloucada destrui-
¢ao de areas que nos contam etapas e fases da

histéria da cidade. Muitos bairros estdo sendo
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destruidos, de forma perversa, pela industria da
construcdo e por politicas sociais, interesses
conflitantes que, paradoxalmente, se aliam, para
promover a destruicdo da histéria e a verticaliza-
¢do, ainda que sigam linhas de pensamento e
ideologias antag0nicas. As transformacgdes re-
centes no bairro Moinhos de Vento sdo produ-
tos da alianga do interesse imobilidrio com o
pensamento da Reforma Urbana, em que, em
nome do interesse social, promove maiores den-
sidades em areas com infraestrutura urbana. O
resultado é a destruicdo de areas urbanas con-
solidadas, com prédios de uma época, para
construcdo de espigdes mediante o pagamento
da outorga onerosa do direito de construir que
o Estatuto da Cidade e o Plano Diretor de De-
senvolvimento Urbano e Ambiental (PDDUA) da
capital preveem. A acdo conjunta de pontos ex-
tremos desse modelo ideolégico em ferradura,
que espelha o espectro das aliancas politicas de
nossos tempos, relne a ideologia social com a
especulacdo imobilidria para destruir a cultura de
bairros e comunidades urbanas.

Para promover a preservagao urbanistica, a
densificagdo ou a ampliacdo do tecido urbano,
cumpre estabelecer uma metodologia e uma es-
tratégia para delimitar as areas onde serao promo-
vidas cada uma dessas atividades. Para isso, sera
preciso estabelecer os principios tedricos e con-
ceitos basicos que forem necessarios para definir
politicas de zoneamento urbano-culturais e ambi-
entais, devidamente instrumentadas, para, entéo,

estabelecer o zoneamento sustentavel da cidade.

5.6. Programa de Acdes Integradas e
Compreensivas
Tudo o que foi apresentado nos painéis e
nas oficinas pode ser adotado ou abandonado

quando da definicdo de a¢bes para promover um

urbanismo ambiental sustentavel. A partir da
selecdo de areas e/ou de componentes e agdes
prioritérias, sera possivel avangar rumo a integra-
¢8o dessas atividades, na medida em que apre-
sentem inter-relacionamentos e que interajam en-
tre si, sobretudo, quando estiverem presentes so-
bre um mesmo territério da cidade. As metodolo-
gias para promover a integracdo de componentes
urbanos séo bastante conhecidas, bastando ape-
nas aplicar os conhecimentos que estdo disponi-

veis no campo da ciéncia e da politica.

5.7.Programa de Parcerias

Promover programas de parcerias constitui
atividade que, ao contrério da anterior, exigira gran-
des esforgos de criatividade e inovagdo, bom-sen-
S0 e vontade politica, assim como liderancas com
capacidade para aglutinar e inovar.

No cenéario de Porto Alegre, esse podera ser
0 pior problema frente ao pouco respeito do
empresario em ter lucro dando respostas quali-
ficadas ao interesse publico, enquanto que, do
outro lado, os quadros do setor publico ndo
entendem nem respeitam a légica empresarial,
0 risco e o lucro privados exigidos pela atividade
empresarial.

Frente ao atual cenario cultural, social e po-
litico da capital galcha, esse debate sera vital
para promover mudancas qualitativas na cida-
de, visto que o programa de parcerias promove-
ra projetos e componentes escolhidos para aten-
der ao fator de compreensividade e integracéo
de atividades complementares. Apés a conclu-
sdo dessas etapas, serd iniciado o debate para
estabelecer as parcerias mais adequadas para
cada caso. Esse processo envolve a criativida-
de, a coragem para rever e até mesmo para rein-
ventar fundamentos e padrdes urbanisticos e

ambientais da cidade, mediante amplos deba-



tes que envolvam o governo, as universidades,
a sociedade civil. Todos os setores devem trazer
diagnésticos e oferecer propostas e solugbes
para que se estabeleca um programa de traba-
Iho e de investimentos, para promover e susten-
tar a vocacgdo, além da condi¢édo diferenciada de

Porto Alegre.

6. AS CHANCES DE UMA VISAO DE FUTURO

A brisa ligeira que surge com o Férum Porto
Alegre, uma visdo de futuro talvez transforme-se
em viragao para promover a reconstrugao susten-
tavel da cidade, a partir de Governanga Democrati-
ca que sustente a definicdo de objetivos estratégi-
cos e de projetos que se desdobrem ao longo do
tempo. Todavia a transformacéo da brisa ligeira em
viragdo depende de inimeros fatores concretos e
de outros tantos aspectos subjetivos.

Nesse processo para formagédo de consen-
SO para agir, alguns conceitos adotados nesse
documento podem ser Uteis, como qualidade
de vida, a autoestima, endogenia versus exoge-
nia, na medida em que permitem construir, em
duas etapas, cenarios para estabelecer as pro-
babilidades ou chances de realizar transforma-
¢Bes mais profundas na condicao urbanistica de
Porto Alegre.

Inicialmente, vale analisar a importancia da
qualidade de vida e da autoestima na promoc¢éao
e sustentacdo de mudancgas, uma vez que esta
se orienta para 0 componente pessoal e coleti-
vo. No ambito individual, atende as suas priori-
dades, enquanto que, no coletivo, envolve a sua
familia, o seu bairro, 0 seu clube ou a sua cida-
de. Esse comportamento é um bom ponto de
partida e sera decisivo na aceita¢éo e na promo-
cdo de transformagdes urbanisticas em Porto
Alegre, com base em projetos realizaveis do pon-

to de vista urbano, econdmico e ambiental.

O impacto da reconstrugéo dos estadios da
dupla Gre-Nal na autoestima das duas torcidas
serve como exemplo do que pode ser feito, mas
serd que essas condi¢cdes podem ser expandi-
das para promover uma nova condi¢ao urbanis-
tica na cidade?

A resposta poderia estar oculta na qualida-
de da autoestima que prepondera em Porto Ale-
gre de uma cultura que segue duas tendéncias
divergentes. Por um lado, a autoestima pessoal
dos que sou, porque sempre fui assim e ndo
guero mudancas. Esse comportamento garante
a endogenia plena, fortalece o pensamento tra-
dicional e tem como paradigma mais expressivo
0 mito do galcho heroico e idealizado, simbolo
de uma tradicdo cultural, econémica e social. O
procedimento resultante é deixar como esta, para
ver como é que fica, de nunca arriscar e de pou-
CO inovar.

Também ha os que sustentam a autoesti-
ma no lutei para chegar ao que sou e vou conti-
nuar lutando para melhorar. Para esse grupo,
igualmente de acordo com as tradicGes do es-
tado, a vida € um processo de construcdo e de
evolugcdo em busca de melhores condi¢des de
vida e de novos desafios. S&o os que nédo dei-
xam de olhar extramuros para refletir sobre as-
pectos exdgenos, cujo paradigma maior é cres-
cer e inovar, como fazem os académicos, em-
presarios, e tantos outros que agem globalmen-
te, atentos a novas ideias, recursos, novas tec-
nologias, novos mercados ou novos procedi-
mentos para fomentar o seu desenvolvimento
sustentado.

Cada um desses dois tipos de autoestima
pessoal adota uma visdo de mundo prépria, mas
como agirdo quando se trata de rebater e trans-
ferir essa visdo pessoal para o espaco coletivo?

Qual seria o perfil da autoestima coletiva de cada
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um desses dois grupos? A tendéncia inicial é
dizer que o grupo associado a endogenia dira:
quero a cidade como esta, porque ela sempre
foi assim, ou, se mudar, pode piorar. J&4 0 gru-
po tido como exdgeno dird: quero que a cida-
de melhore sempre para que eu tenha novas
opcdes e para que seja um padrdo nacional e
internacional.

A evolucao recente reflete a dominancia do
pensamento que aceita inovagdes dentro de pa-
drbes tradicionais, como as torres construidas
em frente ao hipédromo, os centros comerciais
e a crescente perda de funcdo da area central.
Ja projetos de maior porte para as mesmas are-
as sofrem reacgdes contrarias, porque apresen-
tam propostas mais arrojadas, ou porque pode-
rdo mudar o atual padrdo de qualidade da vida
pessoal ou servir a objetivos contrarios ao inte-
resse publico e ao coletivo. Nessa condicao,
prosperam projetos pontuais e mediocres, agdes
esparsas e descontinuas, e a cidade néo explo-
ra seu potencial urbano-ambiental.

A alteracdo de rumos exige uma avaliagdo
coletiva, com amplo e construtivo debate so-
bre propostas exdgenas e da endogenia criati-
va, evitando-se o deixa como esta. E possivel
que essa expectativa conflite com uma praxis
urbanistica orientada por principios politicos e
pelo interesse empresarial pontual, sem propos-
tas urbanisticas que integrem edificagdes a cada
interesse comercial especifico.

O que acontecera depende desses com-
ponentes da cultura gadcha, e a resposta de
cada leitor também sera influenciada por seu
nivel de otimismo ou pessimismo, por sua ava-
liacdo da qualidade da lideranca politica, co-
munitaria e empresarial. O somatério de todos
esses aspectos determinara a capacidade da

cultura local para inovar ou manter habitos e

comportamentos tradicionais. Estes sdo fun-
damentos para perscrutar os horizontes da sus-
tentabilidade e da inovagdo em Porto Alegre,
em que também cabe evitar toda e qualquer vi-
sdo ingénua e maniqueista de que o exdgeno
vindo do exterior se op8e ao enddgeno de ori-
gem local. Isso seria um grande equivoco, por-
que nem tudo o que vem do exterior € bom,
assim como ha inovagdes internas muito qua-
lificadas que permanecem ao longo do tempo
e, muitas vezes, sdo exportadas. Essas nuan-
¢as conflitam com o carater maniqueista dos
que consideram cultura endégena a que néo
aceita nem produz inovagdes e, como exdge-
na, aquela que adota, sem restricdes, tudo o
que vém de areas ditas modernas.

Porto Alegre venceu esse dualismo rigido
com suas acdes enddgenas e inovadoras, como
o Orgamento Participativo, no campo politico-
administrativo, os debates do Férum Social
Mundial, no campo social,e as propostas para
gestbes comunitarias. Todos esses produtos
foram criados intramuros, ao contrario do Mu-
seu Iberé Camargo, construido com recursos
privados para promover a cultura e que corres-
ponde a um padrao cultural e gerencial exége-
no, quando replica experiéncias e retine um sa-
ber global*. No campo da exogenia urbanisti-
ca é possivel buscar exemplos que sustentem
propostas para melhorar a qualidade de vida,
integrar o cenario natural no tecido urbano, for-
talecer as condi¢des de lazer e de acesso ao
Rio Guaiba, apoiar o turismo, oferecer habita-
¢Oes qualificadas e muito mais. Para isso, ser-

vem as licbes dos projetos para as zonas por-

%6 Houve um seminario com diretores de museus de todo o mundo, o
arquiteto responsavel pelo projeto é reconhecido internacionalmen-
te, e o prédio segue normas e padrdes mundiais de qualidade, fato
raro na gestdo de museus no pais.



tuérias das trés Bs - Barcelona, Baltimore, Bue-
nos Aires.

Vencer dualidades e buscar resultados de
consenso que fomentem a capacidade inventi-
va de Porto Alegre é essencial. Com base nis-
s0, caberia evitar debates publicos que nao pro-
movem resultados praticos devido a uma en-
dogenia urbanistica com resultante zero, em
que se vislumbram tracos da tradigdo de chi-
mangos e maragatos, PTB e PSD, do Gre-Nal
e de tendéncias maniqueistas que obstruem as
sinergias positivas exigidas para sustentar mu-
dancas de rumo e de inovagoes.

Ao final, aproveito as brisas ligeiras do Fo6-
rum Porto Alegre, uma visdo de futuro, para pro-

por linhas de agéo para trés temas:

6.1.Insercdo de Componentes Ecourbano-
ambientais

» promover 0 uso e a integracdo do Rio
Guaiba, do Cais do Porto, da area cen-
tral e dos morros que circundam Porto
Alegre com as atividades do tecido ur-
bano, em especial, habitacdo, turismo,
lazer, educacéo, qualidade de vida,
mobilidade e meio ambiente que me-
lhorem o tecido urbano, estabelecam
uma base econdmica e criem condi-
¢Oes ambientais que distingam Porto
Alegre das demais;

» aperfeicoar, integradamente, as condi-
¢Oes de mobilidade, ocupacéo funci-
onal e meio urbano-ambiental de cor-
redores estruturais que sirvam a mobi-
lidade coletiva da cidade e do local;

» promover projetos especiais de urba-
nizacao, lazer, turismo e meio ambien-
te na &rea do Delta e ao longo das mar-

gens do Rio Guaiba.

6.2. Valorizagédo/reconstrugéo

de Areas Urbanas

» promover a revitalizacdo do centro da
cidade para que volte a ser o coragao
de Porto Alegre, mediante a revisdo dos
usos adotados na area, bem como pela
integracdo a urbanizagdo da zona por-
tuéria;

» valorizar as caracteristicas préprias de
cada bairro para apoiar a cultura, os
habitos e valores comunitarios, com
projetos urbanisticos para cada condi-
¢ao especifica, evitando que condi¢des
urbano-ambientais valiosas sejam pre-
sas faceis da especulagao imobiliaria e
da sanha de tributos decorrentes do

direito de construir.

6.3. Fortalecimento do diferencial
urbanistico de monumentos, pragas,
becos, prédios, caminhos e outros que
retratam a histéria da cidade para que
sejam usufruidos como valor cultural,
ambiental e turistico.
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RESULTADOS DAS OFICINAS
Propostas dos participantes das oficinas de
trabalho sobre Urbanismo Sustentavel realizada
no dia 11 de junho de 2008, na PUCRS.
Licbes e proposicdes selecionadas: painel
e oficinas.

1. Introducédo ao tema

Os resultados que seguem correspondem
a prioridade concedida ao sustentavel e a sua
gestdo em nivel local, condicdo atendida pelos
expositores quando abordaram a condi¢do de
cada componente e que também surge, em meio
a outras tantas manifesta¢des, nos trabalhos das
oficinas. Também ha comparagfes que apon-
tam para as dificuldades que metrépoles de pa-
ises do sul*’ enfrentam para oferecer infraestru-
turas urbanas comparaveis as de paises desen-
volvidos. Na exposi¢do sobre Habitagdo e Re-
gularizacdo Fundiaria, a urbanizagao foi aborda-
da sem questionamentos especificos. Antes da
apresentagdo do Programa Favela-Bairro, houve
didatica comparacéo entre tecidos metropolita-
nos dos dois hemisférios, a partir da evolugéo
dos servicos de transporte em Paris e da super-
posi¢do de plantas de Paris, Manhattan, Rio de
Janeiro e Porto Alegre, na mesma escala. O re-
sultado surpreende, porquanto conflita com o
saber comum do cidadéao e de planejadores ur-
banos quanto a pequena dimensao e a densi-
dade qualitativa das metrépoles do norte com-
paradas com as nacionais. Entretanto, vencido
0 impacto inicial, tornou-se evidente que ha uma
impossibilidade técnica e financeira para que
metrépoles do sul alcancem padrdes urbanisti-
cos semelhantes as do norte, assim como a
necessidade de cuidadosamente avaliar politicas
de reconstrucao, densificagéo e verticalizagdo em
contraposicao a preservacéo de areas urbanas

47 Rochefort, Michael, O Desafio Urbano nos Paises do Sul, Edicdes
Territorial, 2008

consolidadas e a projetos de dispersdo urbana
nas politicas urbanas em Porto Alegre.

Os expositores destacaram a importancia da
condicdo administrativa (gestédo) na sustentabi-
lidade da condicéo urbanistica, fator que ao lon-
go de séculos garantiu a oferta de servicos efici-
entes em metrépoles do norte. Com isso, foram
atendidas as demandas urbanas bésicas e reali-
zados projetos complementares destinados a
preservacdo de monumentos histéricos e mar-
cos culturais classicos. A diretriz adotada foi a
de promover a coexisténcia harmoniosa de fun-
¢Oes urbanas, tais como comércio, habitacdo e
lazer, em superposi¢do que conflitam com a se-
gregacao das fungfes urbanas do modernismo
que rege o plano-piloto de Brasilia, DF.

Também foram expostos os resultados do
Programa Favela-Bairro, no Rio de Janeiro, que
promove a renovagdo urbana mediante integra-
¢do funcional, apoio a comunidade e constru-
¢do da infraestrutura urbana, sendo reconheci-
do globalmente pelas melhorias urbanisticas e
pela integracdo de favelas com bairros lindeiros.
O sucesso do Programa Favela-Bairro, inclusive
para melhoria de renda e oferta de servigos soci-
ais basicos e educacdo, ndo alcangou a Regu-
larizac8@o Fundiaria. Esse componente foi aban-
donado pela prefeitura, em funcdo das exigén-
cias juridicas e administrativas a serem enfren-
tadas, além da infindavel tecnoburocracia exigi-
da em Planos Diretores, como o PDU do Rio de
Janeiro*®. Nao foi esquecido, também, que ha
cerca de 140 mil imdveis urbanos para serem
regularizados em Porto Alegre.

Os aperfeicoamentos introduzidos na ges-
tdo do Meio Ambiente do Rio de Janeiro para
fortalecer sua sustentabilidade deram priorida-
de aos procedimentos que promovem transpa-
réncia, pareceres objetivos e decisdes em me-

“ Francisconi, Jorge G., Politicas Fundiarias para Areas Urbanas
com Sub/Habitagcdes — Rio de Janeiro, RJ, Fundagéo Light, Rio de
Janeiro, 2007.



nores espacos de tempo. Com isso, estabele-
ce-se um padrao sustentavel com base na con-
fiangca, com trabalhos e negocia¢fes que sus-
tentam compromissos e parcerias com o setor
privado. As novas formas de relacionamento
promovem melhores condi¢gBes de sustentabi-
lidade na gestdo dos dois componentes e pro-
movem a melhoria das condi¢gfes urbano-am-
bientais no Rio de Janeiro. Nessa exposi¢cao
sobre condi¢des exdgenas, foi abordada a ges-
tdo urbana para sustentabilidade em Porto Ale-
gre, que tratou das condicGes locais de forma
aprofundada e com enfoque enddgeno, sem
gue fossem introduzidos exemplos exdgenos
nos debates sobre o tema.

O pensamento dos expositores foi revisto
nas oficinas e acrescido de propostas e obser-
vacoes que refletem as condi¢des e a cultura
local e, com isso, sugerem caminhos soélidos a
serem perseguidos. Os trabalhos da cada ofi-
cina foram orientados por questdes da Coor-
denacao do Il Painel — uma, de natureza geral,
e as outras, mais especificas, orientadas para a
sustentabilidade urbana dos respectivos com-
ponentes em Porto Alegre®.

2. Urbanismo Sustentavel: Habitacédo e

Regularizagdo Fundiéaria

A exposicdo no painel sobre Habitacédo e
Regularizacdo Urbana tratou de experiéncias e
exemplos dos urbanismos mundial e carioca e
levemente tocou em Porto Alegre. A visdo exoge-
na dominou as comparagfes globais e progra-
mas integrados para urbanizagao sustentavel em
favelas. Apés, as oficinas analisaram as questfes
da Coordenacdo mediante discussdes em
subgrupos, tendo como questédo bésica: O que

4 As questdes do Coordenador para cada oficina deram peso mais aos
aspectos locais e menos importancia ao que o Conferencista expos
pela manha. Essa opgao pode haver influenciado o enfoque forte-
mente enddgeno das manifestagdes dos grupos de cada uma das
trés oficinas deste IIl Painel.

deve ser feito para: (I) melhorar a qualidade da
habitagdo em cada bairro e (Il) oferecer habita-
¢cdo/urbanizacdo para os mais pobres? Outras
guestdes®® indicaram aspectos mais especificos,
gue se somou a questdo sobre melhoraria da
qualidade da habitacdo na capital®l. As manifes-
tagcOes da oficina apontam temas que polarizam
diferentes proposicoes.

» Ac0Oes destinadas a apoiar a habitagéo —
de interesse social em especial, mas que
tratam principalmente da sustentacdo de
longo prazo as politicas habitacionais
mediante normas e instituicdes dotadas
de base legal e base financeira.

» Pensar globalmente, agir localmente —
lema indicado no relatério que ndo men-
ciona a sustentabilidade de politicas ha-
bitacionais, mas que corresponde ao
Principio de Acdo de Aoshima.

» Auséncia de iniciativas para promover po-
liticas habitacionais — o tema se repete
com proposi¢des para promover ainclu-
sdo social e a melhoria da qualidade de
vida da populacgao de baixa renda, além
de viabilizacdo de novas ocupacdes de
forma mais agil e rapida, mapeamento
do que esta ocupado irregularmente, re-
visdo da legislagcdo em areas com fave-
las, revisdo das exigéncias edilicias para
habitagGes populares, atuacdo na tec-
nologia habitacional, estabelecimento
de politicas de investimento com o en-

%0 1.0s Programas de Habitagédo Popular do setor publico atendem as
familias e sua capacidade de pagamento? 2. Onde devem ser cons-
truidas as habita¢Ges populares? Em terras mais baratas? Em terras
e prédios ociosos ou ainda ndo ocupados? Mediante a urbanizagéo
dos assentamentos informais nos locais onde estdo? 3. Quais os
aspectos do Plano Diretor mais relevantes para orientar a produgéo
de habitag6es? 4.Como deve ser a construgdo das habitagdes nos
bairros da cidade para respeitar os seus padrdes urbanisticos? Eles
devem ser preservados ou alterados?

5

2

Ver relatério com conclusdes da oficina que tratou de Habitagéo e
Regularizagdo Fundiéria, elaborado pelo Coordenador da Oficina,
Arg. Julio Celso Vargas, com a colaboragdo do Arq. Diego Fetter-
mann, nesta coletanea.
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volvimento do setor privado, assim
como promocéao da obtencéo de recur-
sos disponiveis na Unido;

» Recursos disponibilizados por politicas
habitacionais federais séo considerados
adequados, mas foi destacada a falta
de captacéo e aplicagdo dos recursos
disponiveis. Para uns, porque a maio-
ria das pessoas desconhece os Progra-
mas oferecidos pela CAIXA; para outros,
porque falta politica municipal para che-
gar a estas verbas, assim como ha os
que apontam para falta de vontade po-
litica e aprimoramento técnico das ins-
tituicOGes estaduais e municipais que
atuam na éarea.

Os itens anteriores apontam ac¢des para pro-
mover politicas e projetos sustentaveis e sao
importantes, mesmo que criticas e sugestbes
apresentadas tenham politizado o tema. Essa
situagdo € normal, mais ainda porque politicas
de regularizagéo fundiaria e de habitacédo social
foram prioridades da prefeitura em periodos ad-
ministrativos anteriores. Outras proposi¢cdes
apontaram para a importéancia de:

» Estabelecer parcerias para atender as
expectativas de comunidades e garan-
tir sua solidez, seja quando se trata de
agir vinculado a organizagdes e lideran-
¢as que orientem e unam a populagao
com o mesmo objetivo ou de politicas
de investimento com o envolvimento do
setor privado;

» Atender a reivindicagdo de estudantes
de habitagc&o e urbanismo por discipli-
nas que ndo sejam superficiais, mas
gue tenham contato com a probleméti-
ca em si, na pratica;

» revisar os padrBes minimos exigidos
para essas habitagdes e incluir a ques-

tdo tecnoldgica aos aspectos sociais,
culturais e outros, quando tratar da
questéo edilicia e locacional de proje-
tos habitacionais;

» acdo do setor publico no tecido urba-
no recebeu sugestdes pouco inovado-
ras ou especificas e que refletem o es-
tado da arte, tais como manter as pes-
soas onde escolheram viver ou relocar
para locais proximos, integrados; ocu-
par prédios e terras ociosas para cons-
trucdo e ocupacao popular; manter nas
atuais favelas, através da regularizacéo
fundiaria; reocupar espacos urbanos
vazios, prédios ociosos no centro e
demais areas desocupadas.

Os membros da oficina entendem que to-
das as propostas mencionadas devem ser consi-
deradas, ainda que muitas estejam sendo implan-
tadas, enquanto gque outras sugestfes, como a
de projetos em terras mais baratas, reeditam gra-
ve erro das politicas do Banco Nacional de Ha-
bitagdo (BNH), assim como apontar para exis-
téncia de grandes propriedades/extensdes de
terra dominadas por um proprietario (latifindio)
replica tema ultrapassado frente as hormas vi-
gentes.

A oficina tratou de Planos Diretores Urba-
nos considerados relevantes nos seguintes as-
pectos:

» producédo de habita¢es;

» necessidade de estabelecer plano mé-
dio de longo prazo para urbanizacéo e
regularizacao de areas passiveis disso;

» conter instrumentos para atender a
urbanizagdo e ao desenvolvimento ur-
bano a partir de normas para condomi-
nios especiais, loteamentos em condo-
minios e condominios em loteamentos;



» definicdo de arborizacdo, saneamento
e altura dos edificios e flexibilizagéo das
alturas das construgdes para diminuir
0 seu custo.

A oficina trouxe sugestdes conflitantes
guando sugere a prefeitura que cuide para que
0s bairros consolidados ndo percam as suas
caracteristicas e aponta para a intensificagcao das
edificacbes nos bairros urbanizados, com in-
fraestrutura instalada, diminuindo, dessa forma,
os deslocamentos urbanos e o “custo-cidade”,
assim como ndo apresentou sugestbes para
simplificar procedimentos burocraticos e exi-
géncias técnicas ligadas a aprovacéo e a lega-
lizagdo de edificag@es, inclusive favelas. Suas
sugestdes concentram-se na condi¢cdo social
e setorial da habitacao e h& poucas propostas
inovadoras para orientar as agdes destinadas a
promover habita¢cfes, sua inser¢cdo no tecido
urbano e sua vinculagdo com componentes es-
truturantes (mobilidade) e pontuais (servigos,
comércio) da urbanizagdo, com politicas de pre-
servacao e valorizacdo de bairros e de fomento
da qualidade ecoldgica e ambiental.

3. Urbanismo Sustentavel: Saneamento

e Meio Ambiente

A palestra sobre Saneamento Basico e
Meio Ambiente tratou da acdo do governo do
estado na metrépole do Rio de Janeiro e ofere-
ceu uma visao endbgena para provocar os tra-
balhos dos participantes locais do Férum na
oficina.

A oficina auto-organizou-se de forma dife-
rente das demais, com a criagdo de trés gru-
pos®? para analisar todas as questdes elabora-
das pela Coordenacgdo, iniciando com a ques-
tdo central: Quais sdo 0s méritos e os defeitos

52 Os grupos trataram de (l) &gua e esgotos cloacais; (Il) drenagem e
residuos solidos; e (lll) meio ambiente.

do saneamento basico em Porto Alegre e o que
poderia ser feito para melhorar o meio ambien-
te urbano e o natural na capital?, prosseguin-
do com questfes especificas®. Os temas de-
batidos foram reunidos em trés grupos segun-
do seus méritos: (l) o que ha de bom e que esta
funcionando razoavelmente bem, (Il) com pro-
blemas, apontando o que esta ruim e precisa
melhorar, e (lll) propostas dos participantes da
oficina.

3.1.Componentes com Méritos

Os participantes da oficina concordaram
gue 0s seguintes temas estdo bem e/ou fun-
cionam bem:

» Distribuicdo institucional de responsa-
bilidades na Prefeitura de Porto Alegre;

» Quase universalizacdo (100%) no abas-
tecimento de agua tratada e potavel;

» Varios projetos de saneamento e de
meio ambiente como facilitadores;

» Alto indice de arborizacédo da cidade e
alto numero de pracas e areas verdes;

» leis e projetos de leis, como o Projeto
de Lei da agua da chuva e do reuso da
agua e o Plano Diretor de Arborizagéo,
entre outros;

» Identificac&o e sinalizagdo dos marcos
e prédios histdricos da cidade;

» Programa Integrado Socioambiental
(PISA) para sustentabilidade ambiental,
excelente exemplo de continuidade
programatica em mudancgas de gover-
no local;

% As questGes especificas foram: 1. O que deve ser feito para aprovei-
tar melhor o Rio Guaiba e os morros que envolvem Porto Alegre? 2.
Quais sdo os maiores problemas nas areas de esgotamento sanitario
(esgoto) e quais as sugestdes que farias? 3. Quais os maiores pro-
blemas na coleta e destinagéo do lixo e que sugestdes podes fazer?
4. Como devem ser tratados os riachos que cortam Porto Alegre?
Tapados com concreto, tratados como parques lineares, usados
como vias de transporte? 5. Que sugestdes vocé teria para a pre-
servagdo, uso pela populagéo e valorizagdo do meio ambiente urba-
no e do natural em Porto Alegre?
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» Usinas de reciclagem e de composta-
gem em bom ndmero, ainda que a maior
parte do lixo de Porto Alegre seja leva-
da para fora da cidade;

» Criagdo de novos parques, reservas na-
turais (Morro do Osso e Morro de Séo
Pedro) e taneis verdes.

3.2.Componentes com Defeitos e

Problemas

A oficina qualificou negativamente varios
procedimentos, instituicdes e temas desses
componentes, como segue:

» Tratamento de esgotos com niveis ina-
ceitaveis (em torno de 27%), ainda que
0 Programa Integrado Socioambiental
(PISA) deva elevar isso para quase 80%;

» Centro da cidade abandonado e com
necessidade urgente de valorizagéo;

» Localizagdo inadequada das tomadas
de 4gua bruta da cidade de Porto Ale-
gre, com 90% captada debaixo do Cais
do Porto ou apés o Arroio Dillvio;

» Falta de educacéo sanitaria e ambiental
e de higiene pessoal, observado que as
questbes ambientais sdo limitadas ao
territério urbano como tematica ambi-
ental e deveriam ser mais articuladas
com as demais politicas publicas mu-
nicipais;

» Falta de identidade cultural das pesso-
as com a cidade;

» Mas condicdes sanitarias e ambientais
devido a falta de fiscalizagcdo, em espe-
cial a preventiva, visto que a Prefeitura
Municipal de Porto Alegre (PMPA) ndo
tem estrutura adequada;

» Falta de planejamento urbano, acarre-
tando mau uso ou subuso da infraes-
trutura existente, desperdicios, ocupa-
¢Bes em areas de risco ambiental, séri-

0s problemas e conflitos de usos mal-
planejados e, principalmente, uma enor-
me distancia temporal entre a ocupa-
¢édo urbana (pseudourbanizagdo) e aim-
plementacéo de infraestrutura de sane-
amento ambiental;

» Falta de fiscalizagéo efetiva de uso e ocu-
pacdo dos solos;

» Falta de operacionalizagdo do DEP (De-
partamento de Esgotos Fluviais), geran-
do alagamentos devido a falta de ma-
nutencdo adequada (limpeza) das bo-
cas de lobo.

Muitas dessas criticas deverao ser inseridas
em um cenério mais amplo, como a importan-
cia de os municipios metropolitanos trabalha-
rem de forma integrada, para promover melho-
res condicGes ambientais no delta do Rio Guai-
ba, mas esses sdo temas que véo além dos ob-
jetivos do Férum e do Il Painel.

3.3.Propostas e Ideias

Ampla discusséao tratou das questbes am-
biental e sanitaria, da falta de amplitude e de ar-
ticulagdo com as outras politicas publicas mu-
nicipais, da desconsideragéo da transversaliza-
¢cdo da matéria e da limitagao das questdes terri-
toriais, entre outras, mas ndo houve proposta
mais clara sobre como avancar nesse particular.

Questdes especificas foram objeto de pro-
postas mais especificas de agdo para melhoria
das condi¢cdes ambientais e sanitarias da cida-
de, tais como (I) fomento a gestao de residuos
nas proprias fontes geradoras; (Il) uso de energi-
as limpas (solar, edlica, biomassa, etc.) e reno-
vaveis; (lll) produgéo priméria para abastecimen-
to; (IV) incentivo ao uso de veiculos menores e
mais econdmicos; (V) utilizacdo de gas nos vei-
culos coletivos; (V1) projetos adequados de mo-
radias sustentaveis que vislumbrem economia
de agua, energia, etc. (VIl) incentivo maior a pes-



quisa e aos estudos visando a novas tecnologi-

as mais amigaveis para o0 meio ambiente; (VIII)

condicionamento da aprovacdo de novos em-

preendimentos a utilizag&o e introdugéo de tec-

nologias que venham a minimizar 0s impactos

ambientais. Propostas na area da educacéao

ambiental e sanitaria percolaram todas as dis-

cussodes e se constituiram consenso claro e ab-

soluto. Outras proposicdes destinaram-se a:

4

Garantir condi¢bes adequadas de vida
as populacdes que vivem nas margens
dos cursos de agua, mediante progra-
mas especificos, em que o bénus-mo-
radia proposto no Programa Integrado
Socioambiental (PISA) é excelente alter-
nativa em casos de remocao;
Modificar os instrumentos de planeja-
mento urbano (Plano Diretor de Desen-
volvimento Urbano-Ambiental — PDDUA,
Cddigo de Obras), para adequa-los aos
conceitos ambientalistas, com propos-
tas para aumento de recuos de jardins
e entre prédios, ventilagdo e luminosi-
dade, cuidados especiais na determi-
nacdo das zonas de expanséo urbana,
previsdo de areas especificas para
equipamentos de saneamento (EstacBes
de Tratamento de Agua — ETAs, EstacBes
de Tratamento de Esgotos — ETEs, ater-
ros sanitarios), articulagdo com as politi-
cas de turismo e de cultura, entre outros;
Sugerir que Porto Alegre crie a sua
Agenda 21 a partir de ampla discusséo
publica, com um Plano de Educacgéo
Sanitaria e Ambiental;

Fortalecer a estrutura fisica de fiscaliza-
¢éo de Porto Alegre, com rigorosa apli-
cacao das leis e possivel participacéo
da sociedade organizada;

Buscar maior participagdo das comuni-
dades na gestdo ambiental da cidade,

mediante novos procedimentos, com
canais de informacdo adequados e
transparentes;

Fazer uma revisdo institucional para a
criagdo de um Comité de Saneamento
Municipal, de um Plano Ambiental Mu-
nicipal e fomentar a integracdo de dire-
trizes e critérios entre as Secretarias para
melhorar e agilizar o atendimento ao
publico.

Outras sugestdes, de natureza pontual e
especifica, apontaram para importéncia de:

Revitalizar a orla do Guaiba e as obrei-
ras dos arroios, processo que teve ini-
cio com o Programa Integrado Socio-
ambiental (PISA), com obras de acesso
a zona sul (duplicacéo da Av. Edvaldo
Pereira Paiva) e grandes edificacdes,
como o BarraShoppingSul e as obras
da Copa 2014;

Proibir a ocupacédo das encostas dos
morros;

Promover a construcdo de inmeras pe-
quenas estacfes de tratamento de es-
goto, por bairros, ideia antiga cuja via-
bilidade deve ser revista;

Montar estruturas de contencédo de en-
costas para complementar normas legais;
Promover a coleta seletiva e a recicla-
gem do lixo;

Fomentar o uso de cisternas para cap-
tacdo de dgua da chuva e estabelecer o
uso obrigatério dessa agua;

Revitalizar o centro da cidade e 0 4° Dis-
trito;

Promover a instalagcdo de grandes de-
positos de dejetos reciclaveis (lixo or-
ganico, papel, plasticos, metais, etc.) e,
nas ruas, de lixeiras, sempre com 0s
trés tipos;
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» Integrar a politica de recursos hidricos
a regido metropolitana;

» Considerar os impactos reais e ndo tra-
balhar com medidas compensatdrias no
licenciamento ambiental;

» Criar uma “midia ambiental” para traba-
lhar a educacgdo e a conscientizagéo.

O Coordenador®* entendeu que, apesar do
grande ndmero de propostas, salvo raras exce-
¢Oes, as ideias guardam bastante coeréncia e
merecem sua citacdo nesse documento.

3.4. Urbanismo Sustentavel:

Gestdo Urbana

A condugdo do componente Gestédo para
Sustentabilidade ndo contou com qualquer
aporte exégeno. Tanto no painel como na ofi-
cina, os debates e andlises trataram da impor-
tancia e da necessidade de rever as relagdes
do setor publico com o setor privado e dos pro-
cedimentos de gestéo e fiscalizagdo da prefei-
tura. Essa endogenia foi reforcada pela ques-
tdo que orientou a oficina: Como devem ser as
relacdes publico-privadas para construir e sus-
tentar uma Porto Alegre melhor, com menos
burocracia e que atenda melhor a todos? A
questao foi complementada por outras mais es-
pecificas®, nem sempre vinculadas a sustenta-
bilidade, e que orientaram os debates de cada
grupo da oficina, os quais adotaram como
mote, ou palavras-chave, para tratar o compo-
nente ‘gestdo’: mais transparéncia, harmonia,
parceria, informacdo, gerenciamento. menos
burocracia.

As opiniBes e sugestdes dos participantes da
oficina trataram de questdes amplas, de aspectos

54 Ver relatério com conclusdes da oficina que tratou de Urbanismo
Sustentavel: Saneamento e Meio nesta coletanea.

% Pressupostos para as Relag6es entre o Publico e o Privado; Diretri-
zes para o Setor Privado; Diretrizes para o Setor Publico; Sugestdes
de Arranjos Institucionais; Normas, Legislagdo e Procedimentos de
Aprovacdo; Parcerias Publico-Privadas.

menores da gestdo urbana, e o resumo que se-
gue destaca 0s aspectos mais gerais que trataram
de procedimentos, inovagfes na estrutura de ges-
tao e de projetos prioritarios.

As sugestdes sobre os procedimentos exigi-
dos para aperfeicoar a sustentabilidade apontam
para alguns itens gerais, como 0s seguintes:

» Tornar mais claro e oferecer a transpa-
réncia exigida aos procedimentos de fis-
calizagcéo e julgamento pelo poder pu-
blico, com possivel desdobramento
sobre a redefinicdo das competéncias
e responsabilidades do setor privado na
construcdo e operacdo da cidade;

» Estabelecer responsabilidade do setor
publico em ser mais objetivo e mais cla-
ro nas exigéncias ao setor privado, em
adaptar a legislagdo para que a iniciati-
va privada possa explorar, de forma sus-
tentavel, areas ociosas, simplificando a
andlise dos projetos, para agilizar a
aprovacao no municipio, reavaliando
areas, conceitos e indices urbanisticos;

» Promover uma melhor qualificagdo de
quadros, estabelecendo maior seguran-
¢a em suas relagfes com o setor priva-
do; fazer revisdo urgente do quadro fun-
cional publico e aprimorar tecnicamen-
te 0s agentes publicos e privados para
garantir a qualidade técnica das acdes;

» Fortalecer os poderes da prefeitura para
evitar a privatizacao dos espacos publi-
C0s, com sugestdo de permitir que a
iniciativa privada possa suprir necessi-
dades da populagdo que o poder pu-
blico ndo supre.

Para aperfeigoar e inovar a estrutura de ges-

tdo publica ou privada, foram destacados:
» Obsolescéncia do arranjo institucional
vigente e a consequente necessidade



de revisar esse arranjo a partir da revi-
sdo de regras e normas adotadas na
gestéo local;

Promocédo de procedimentos de parti-
cipacao do setor privado na praxis ur-
bana, mediante maiores investimentos
privados em acfes de interesse publi-
Co, na preservagdo da qualidade de vida,
em investimentos nas comunidades,
em associacBes comunitarias ou em
comunidades populares, entre outras;
Aperfeicoamento da estrutura adminis-
trativa de Porto Alegre — ndo sé da Pre-
feitura Municipal de Porto Alegre —, me-
diante a criagdo de Instituto de Planeja-
mento, com Parceria Publico-Privada,
para reunir as esferas publica, privada e
comunitaria da sociedade, estabelecer
0 planejamento estratégico e apoiar a
gestdo urbana sustentada de Porto Ale-
gre. O Instituto corresponderia a uma
recomendacdo da Carta de Téquio e
seria 0 ndcleo central para promover e
definir objetivos e atividades prioritarias
para fomentar e acompanhar a promo-
¢do dos principios da sustentabilidade
urbana: agdo, integracdo programatica
e parcerias;

Avaliacéo das agéncias reguladoras para
aperfeicoar suas atividades.

As ag0Oes inovadoras propostas envolvem a

adocéo de procedimentos integrados e compre-

ensivos, bem como o uso de Parcerias Publico-

Privadas, como segue:

4

Debater acdes prioritarias com os ges-
tores publicos e a sociedade para, em
parceria, encontrar denominadores co-
muns e estabelecer programas integra-
dos e compreensivos sobre cada tema,
envolvendo segmentos de toda a soci-

edade para avangar rumo ao urbanis-
mo sustentavel;

» Fortalecer a sustentabilidade urbana em
Porto Alegre mediante a reviséo dos pro-
cedimentos adotados nas relagdes do
setor publico com a comunidade e com
o setor privado;

» Estabelecer a certificacdo de imoveis
para definir green buildings;

» Estimular e promover Parcerias Publi-
co-Privadas com acfes privadas que
atendam ao interesse social a partir de
normas claras e eficazes;

» Adotar Parcerias Publico-Privadas na li-
citacdo de projetos especiais, como o
Projeto Orla do Guaiba, revitalizagdo do
4° Distrito, coleta de lixo e tratamento
do esgoto cloacal.

Esses foram os principais destaques da ofi-
cina sobre Gestdo Sustentavel, que, com os
demais, oferecem uma linha consistente de pen-
samento para, futuramente, sustentar iniciativas
orientadas para a melhoria das condi¢des urba-
nisticas de Porto Alegre pela adogao de princi-
pios e fundamentos que orientam a sustentabi-
lidade.
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ESTETICA URBANA
E DINAMICA DE BAIRROS



A Estética Urbana
como Politica

por Benamy Turkienicz

“Uma civilizagdo técnico-industrial que
nao crescesse vinculada a uma intensa
atividade artistica estaria ameacada de

deformar-se”. Juscelino Kubitschek

A acdo urbanistica em Porto Alegre é urgen-
te: seu Plano Diretor ndo controla nem estabe-
lece critérios para as mudangas de imagem da
cidade. Porto Alegre adormece com a certeza de
gue espacos, paisagens e mesmo edificios con-
siderados belos ou caracteristicos continuardo
a fazer parte do cenério do dia seguinte e con-
fronta, repetidas vezes, a surpresa da auséncia
ou do risco de desaparecimento.

A falta de controle ou de critérios ndo é aci-
dente. A metodologia de aferigdo do impacto das
alteracdes ndo é matéria regulamentada (ou, pelo
menos, explicitada); portanto, sujeita as mais
diferentes interpretacdes. A predominancia do
subjetivismo das decisGes abre comportas para

a presséo politica e a pressao econdmica. Quan-

do as duas se combinam, sdo raros 0s argu-
mentos capazes de oferecer resisténcia.
O excesso de subjetivismo na avaliagdo de im-
pactos ambientais faz parte das estratégias de
poder que, em Porto Alegre, a exemplo de ou-
tras cidades brasileiras, coloca em risco ndo s6
belas imagens urbanas, mas também ameaca a
reproducdo de importantes praticas sociais.
Fotos de um passado ndo muito remoto
mostram o centro urbano, sala de visitas de Porto
Alegre, caracterizado por iluminagdo publica e
pavimentacdo cuidadosamente desenhada. As
imagens de hoje sdo bem diferentes: as ruas
centrais ja ndo ostentam a mesma qualidade, a
pavimentacéo e a iluminacdo sdo extremamente
heterogéneas, o centro transfigurou-se em imen-
so e inéspito terminal de transporte coletivo
municipal e metropolitano. Suas lojas foram
transformadas em lojas de conveniéncia de bei-
ra de estrada (produtos para colocar nas saco-

las plasticas e levar no dnibus). Prostibulos, tra-
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dicionalmente confinados as ruas perto do Cais
do Porto e do comércio atacadista, avangam para
as ruas do comércio varejista, consideradas mais
“chiques” outrora. Tania Rossari (2008), afirma
que devemos “(...) pensar na restauragao do olhar
que qualifica - admitindo-se que a estética ur-
bana se faz perceptivel pelos sentidos e, priori-
tariamente, pela visdo. Ja ndo, certamente, um
olhar sobre 0 que ndo mais existe, mas um olhar
sobre as positividades do presente - a serem
criadas ou redesenhadas de alguma maneira”.
Tania Rossari chama atencéo para a predisposi-
¢do atual em olhar o centro de Porto Alegre de
modo negativo, independentemente do que pos-
sa haver ali de bom. Ela menciona também que
um grupo de alunos seus que ndo queria fazer
certa pesquisa “porque era no centro, e aquilo la
é barra”. O comentéario de Tania remete para as
transformacdes havidas no Centro e sobre as
quais o Sistema de Planejamento de Porto Ale-
gre ndo teve nenhum controle. O sistema que
outrora planejou com cuidado o centro ndo teve
e, aparentemente ainda ndo tem, as condi¢des
para prever e organizar as atividades na area cen-
tral de Porto Alegre para oferecer ao transeunte
a sensacao de seguranca e conforto que antes
propiciava. A dificuldade para prever e organizar
0 investimento publico nédo atinge s6 o Centro.

Ainda mais acessivel do que os shopping
centers, o comércio de bairro sofre, em Porto Ale-
gre, um desenvolvimento desordenado. Em vari-
0S casos, se deteriora como espaco de convivio
e cultura local. Comerciantes médios e peque-
nos, que sustentam o0 consumo nos bairros, veem
ameacada a integridade de seus negécios pela
progressiva deterioragdo do calgamento, da ilu-
minagédo publica e dificuldades de estacionamen-
to. Existe clara dificuldade em oferecer conforto

para a clientela em niveis aceitaveis. O que sobra

nos shoppings falta ao comércio dos bairros. Falta
investimento publico para dar suporte as ativida-
des dos comerciantes locais. Sobram incentivos
para o comércio das grandes redes. Nos Ultimos
15 anos, mais de um milhdo de metros quadra-
dos para shopping centers foram aprovados pela
Prefeitura Municipal!

Aparentemente, Porto Alegre ainda vive a fan-
tasia de que é possivel construir bons e belos es-
pacos publicos exclusivamente a partir de indices
urbanisticos. Seu Plano Diretor ndo contém qual-
quer dado que informe sobre a necessidade de
conferir esta ou aquela qualidade a qualquer tipo
de rua ou avenida. Qualgquer texto que defina es-
tratégias e metas para qualificar os espacgos urba-
nos. O Plano Diretor determina basicamente altu-
ras maximas, recuos minimos e potencial cons-
trutivo, indices construtivos que acabam produ-
zindo enorme heterogeneidade no espaco publi-
€O ao correlacionar a edificagdo somente com seu
lote. O Plano regulador de Porto Alegre acaba por
se tornar extremamente rigido com relagao ao tipo
de ocupacédo do lote individual e extremamente
frouxo no controle da qualidade do espaco publi-
co. Além de criar entraves para o excepcional, fica
a margem do conhecimento urbanistico mais atu-
alizado, comprometendo o futuro da cidade. A di-
namica urbana conduz a necessidade de juntar
normas a projetos urbanos que respondam com
visdo de futuro as demandas emergentes da cir-
culagdo, da habitacéo e do lazer. Leva necessaria-
mente a pensar a criativa ocupacdo dos vazios ur-
banos dotados ou circunscritos por infraestrutura
onerosa ja instalada. O prejuizo para Porto Alegre
na adogdo de uma visdo de planejamento ultra-
passada é flagrante. Imagens fortes da cidade vdo
perdendo consisténcia e ndo séo substituidas por
outras com forca estética equivalente ou superior.

Um exemplo contrario a essa assertiva, mas infe-



lizmente raro, é a apari¢éo, na orla do Guaiba, do
Museu Iberé Camargo.

Em Porto Alegre, a preocupagdo normativa
com o lote individual acontece em detrimento de
estratégias que enfatizem a qualidade dos espa-
¢os de uso coletivo (res publica). A cidade faz-se
aos pedacgos e estragalha-se. A imagem comparti-
Ihada do centro urbano, traducéo da corresponsa-
bilidade entre estado e cidad&o, esvai-se, a cidade
perde os referenciais a serem preservados. Vale
tudo. Os sinais de decrepitude que eclodem, prin-
cipalmente, na area central denunciam, mais do
gue descaso, verdadeira rendncia coletiva a ele-
gancia e ao bom desenho.

E como se o centro ndo fosse mais a sala de
visitas da cidade. De onde vem a rendncia? Em
primeiro lugar, da falta de ocupacéo plural: como
as camadas sociais que 0 ocuparam “nos bons
tempos” se deslocaram para outras areas da cida-
de, a qualidade urbanistica e arquitetdnica como
fator de atracdo e fruicdo passa a se constituir, no
centro, em fator secundario. Adiante, veremos que
a importancia dada a dimensao estética simples-
mente se desloca para outros pontos da cidade,
internalizada em grandes espagos comerciais, 0S
shopping centers.

Em segundo lugar, pela auséncia de acoes e
reacdes do poder publico, que contemplou, por
décadas, tendéncias indesejaveis como naturais
ou, simplesmente, como “inevitaveis”. Ao despro-
teger o tipo de comércio que “construiu” o centro
de Porto Alegre, abrindo espago para o comércio
ambulante e estimulando a ocupacéo aleatéria de
seus espagos, a administracdo municipal renun-
ciou ao papel a ela outorgado pela populagdo. Essa
rendncia ndo tem nada a ver com ideologias ou
partidos politicos: em cidades como Curitiba, Re-
cife e Belém, administracdes municipais de dife-

rentes partidos empregaram estratégias regenera-

tivas de grande efeito. Se a reniincia ndo é causa-
da pelas mazelas do “modelo econdbmico”, se ndo
é emulada pelas diferencas regionais (afinal, as trés
cidades situam-se em trés regides diferentes do
pais), como explica-la em Porto Alegre?

As razdes variadas ndo cabem todas neste
capitulo. Porém, comecar a esbocar respostas ou,
pelo menos, formular questfes importantes é par-
te dos objetivos deste livro. O capitulo divide-se
em duas metades. Na primeira, trataremos do tema
Estética Urbana em algumas de suas definicbes.
Na esteira dessas definicbes, procuramos esclare-
cer conceitos que servirdo de base para analisar
diferentes possibilidades/oportunidades aproveita-
das por outras cidades para resolver problemas
semelhantes aos de Porto Alegre; na segunda
parte, Reinventando Porto Alegre, discorre-se so-
bre estratégias que podem impulsionar a cidade, a
partir de uma perspectiva urbanistica, a tornar-se

esteticamente mais rica € mais atraente.

1. ESTETICA DO ESPAGO URBANO

O espaco urbano de transito, desenhado pe-
las construgBes privadas, € a imagem mais forte
da urbe. Caracteriza-se como espaco plurifuncio-
nal, onde os mais variados fatos ocorrem; do co-
meércio a circulagdo, do ponto de encontro ao lo-
cal de desfile. O espago urbano é publico, caracte-
ristica que privilegia as diversas expressdes huma-
nas, incluindo as manifestagdes artisticas. O es-
paco urbano, em sua grande maioria, é formado
por vias de transito, de passagem.

Paisagem predominante no cotidiano do ho-
mem moderno, 0 espaco urbano absorve intermi-
tentemente novas imagens, que passam a fazer
parte da propria paisagem. A execucao e a inter-
vencao finalizada fazem parte desse espaco de tran-
sito, que se caracteriza pela transformacéo em flu-

X0 constante. Espacos despertam diferentes per-
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cepcdes dos passantes, que os identificam como
regides de apropriacdo A apropriacdo, caracteriza-
da como apego de longa duragdo a lugares espe-
cificos, pode ser interpretada como “direito de uso”,
alargando o espectro do que se poderia chamar
de percepcéo coletiva de posse, alids, prevista pela
Constituicdo Federal (1988). Posse de algo imate-
rial, ndo do objeto, mas do direito de ser inspirado
pela memdria: a imagem transformada em refe-
rencial mnemanico, que ajuda o individuo a situar-
se no tempo, 0 seu tempo; a imagem que evoca
reminiscéncias, que faz voltar ao passado e, ao
mesmo tempo, ajuda a fazé-lo parte das transfor-
macdes ocorridas até o presente. A imagem que
traz a possibilidade de julgar, nas transformagtes
percebidas, aspectos positivos ou negativos.

Mais do que ajudar a julgar, a imagem ativa
capacidades humanas relacionadas a reproducéo
de ideias sobre a sociedade em que vive. Em ou-
tras palavras, imagens constituem parametros
para a descricdo da sociedade gque ocupa o es-
paco de transito.

Vivenciar como decrépito um centro urbano,
cujo simbolismo costuma ser associado a parte
mais importante de uma cidade, ndo deixa de ser
preocupante. A importancia dada aos centros ur-
banos ndo decorre, simplesmente, da maior ou
menor facilidade de acesso. Essa importancia cos-
tuma ser marcada pela presencga de equipamen-
tos e de atividades referenciais para a cidade.
A “centralidade do centro” ndo é uma redundan-
cia. Afirma-se pela atragcdo quotidiana de individu-
0S que para la acorrem em busca de bens e servi-
¢os. Afirma-se pela certeza do pluralismo, da di-
versidade e da complexidade permeada pelo alea-
tério. A presenca de diferentes atores sociais das
categorias presentes na “vida real” é uma das ca-
racteristicas principais das areas centrais em qual-

quer cidade. O enfraquecimento dessas caracte-

risticas é facimente percebido por meio de ima-
gens recebidas pelos transeuntes.

E grande equivoco pensar que a presenca
majoritaria de faixas de baixa renda nas areas cen-
trais € automatico sinal de democratizagdo do cen-
tro urbano. O gradual desmonte das caracteristi-
cas originais do centro de Porto Alegre fez com
que o seu simbolismo histérico fosse fragilizado
nao so pela dilapidagao do patriménio arquitetoni-
co. O relativo descaso das sucessivas administra-
¢Bes com a reproducéo das caracteristicas de plu-
ralidade, diversidade e complexidade implicou tam-
bém a gradual privacéo das faixas de baixa renda
das possibilidades de consumo de bens e servi-
¢os em espacos de grande qualidade urbanistica.
O atual espaco de circulagéo desse centro ndo s6
é ruina do passado, mas, simbolicamente, um re-
trato da rendncia administrativa de manté-lo im-
portante para todos os municipios. Abandona-lo
implica convencionar, aceitar tacitamente que nem
todos precisam de qualidade.

Renunciar ao éthos do centro urbano signifi-
ca também renunciar a dimensao criativa implicita
em seu passado nem tdo remoto, ja que as suas
alteracOes foram resultado de busca incessante
pela reproducéo de seu papel. Um centro que re-
nuncia a ser centro esta condenado a resolver o
que fard com as suas estruturas edificadas criadas
para determinada finalidade. A capacidade de rein-
vencao é, entretanto, limitada, isto &, as estruturas
construidas nédo séo de facil conversao.

Quando a Prefeitura da City de Londres se viu
confrontada com a iminente evasdo de grandes
corporacdes para 0s hovos empreendimentos em
Canary Wharf, prontamente revisou conceitos de
planejamento urbano que criavam dificuldades para
a construcdo de edificios altos. Como resultado
desse processo, edificios como o Swiss Res, com

mais de 80 pavimentos, foram erguidos em uma



malha urbana definida na Idade Média. A divisdo
administrativa descentralizada em boroughs (cor-
respondentes aos nossos bairros) de Londres deve
ter facilitado o movimento de reacdo a uma ten-
déncia que poderia conduzir a City de ativo centro
de negdcios (uma das maiores do mundo) a um
museu a céu aberto. A reacdo do borough londri-
no exigiu criatividade em uma situagéo de alta pres-
sdo cultural, pois a possibilidade de intervir resul-
tou da compreensdo de que o congelamento de
imagens preexistentes ndo seria 0 melhor cami-
nho para preservar 0 mais importante. Foi neces-
sario, para tanto, descrever a cidade em sua traje-
toria, para entender que as transformagfes sem-
pre fizeram parte da histéria da City. Quadros de
Canaletto foram utilizados para mostrar como a
paisagem em transformacéo se fez parte integran-
te da ontologia do espaco da City (Tavernor 2008).
As suas progressivas transformacoes sdo parte das
continuas reacBes dos seus ocupantes para po-
derem evoluir seus modos de producio.
Entender o percurso e a trajetéria de uma ci-
dade implica reconhecer seus principios de gera-
¢do. As chamadas “tendéncias desejaveis” ou “ten-
déncias indesejaveis” sdo determinadas por tais
principios generativos, que determinam o rumo do
seu crescimento. E preciso, portanto, entender a
raiz do desejavel e do ndo desejavel. Em se tratan-
do de cidades de médio e grande porte, ndo é ta-
refa tdo simples como alterar a fisionomia de uma
rua ou avenida. Sabemos que uma cidade se cons-
tréi ao longo de décadas ou mesmo de séculos.
Cada elemento interposto ndao é neutro em rela-
¢do a qualquer tipo de tendéncia: trabalha a favor
ou contra. Muitas vezes, a mera repeticdo de ele-
mentos considerados como pertencentes a uma
trajetdria positiva podera determinar uma trajetéria
indesejavel. Nesses casos, é preciso inovar, suge-

rir novas formas que sejam capazes de assegurar

areproducéo de caracteristicas importantes para a
vida dessas cidades.

Cidades como Paris tém, na sua &rea central,
duas caracteristicas marcantes que resultaram da
intervencdo haussmanniana: as avenidas e as ro-
tundas. Quem olha o mapa de Paris facilmente
percebe que as rotundas estdo distribuidas em in-
tervalos regulares. Quem caminha em Paris, quan-
do chega a uma rotunda, também facilmente per-
cebe uma alteracéo no tipo de ocupagéo do espa-
¢o. A confluéncia de bulevares e avenidas em um
ponto ndo s6 determina uma alternancia de per-
cepcgdo do espaco urbano, mas também enseja
dois fendmenos: um estético e outro instrumen-
tal. O fenbmeno estético diz respeito a sincroniza-
¢do visual da rotunda a partir de cada eixo de cir-
culacdo, 0 que a torna imediatamente atraente.
A atracdo despertada pela sincroniza¢éo do olhar
faz com que monumentos ou obras de arte ali
construidos tenham preponderancia para todo o
eixo de circulagdo. Ou seja, a experiéncia do mo-
numento € gradualmente oferecida ao transeunte.
A dimens&o instrumental esta na correlagao entre
eixo e monumento, sendo cada monumento dife-
rente de outro, os transeuntes identificam com
maior faciidade em que ponto estdo “no mapa”’
da cidade. Distribuidas em intervalos regulares, as
rotundas asseguram coesdo no tracado parisien-
se, criando eventos locais em um tecido urbano
de grandes propor¢des. A distribuicdo assegura
nao s6 uma consisténcia de tracado, mas tam-
bém faz com que haja alternancias de percepcéo
do espaco. A riqueza do tracado de Paris, obtida
com a destruicdo de parte do tecido preexistente,
mostra que certas trajetdrias podem ser transfor-
madas positivamente. Além disso, mostra que al-
teragBes em eixos de circulacéo principais, se fei-
tas de maneira consistente, juntando as necessi-

dades de circulag&o a fruicdo do espago urbano,
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podem produzir impactos positivos para toda a ci-
dade. A necessidade de crescimento e moderni-
zacdo de Paris, demandando mudancas, determi-
nava que os principios de crescimento até entdo
adotados fossem alterados. Para que Paris pudes-
se continuar a ser o centro simbdlico, politico e
econdmico da Franga, foi preciso identificar, na des-
truicdo, na violentagcao do existente, a propria na-
tureza de sua preservacao. A questao que se colo-
ca ndo é como identificar, mas como consensua-
lizar a compreensédo do que pode ou ndo ser trans-
formado. A resposta a essa questao pode e talvez
deva ser vislumbrada em duas dimensdes: uma
retrospectiva e outra do planejamento.

Na dimensao retrospectiva, vale lembrar que
cidades como Paris evoluiram de forma qualifi-
cada até certa época sem que planos governas-
sem tal evolugdo. A evolucdo qualificada sem
planos ndo acontece por acaso. Estudos recen-
tes demonstram que a qualificacdo incremental
decorre da percepcdo compartilhada de certos
principios que acabam fazendo parte do que,
muitas vezes, se costuma denominar de “incons-
ciente coletivo”. Tal denominacdo brota como
alegoria a um cérebro impessoal, cujos elemen-
tos constituintes estdo presentes no espaco ur-
bano, quer seja na paisagem natural, quer seja
na paisagem artificial, definida por ruas, aveni-
das e edificios. N&o cabe, neste texto, evocar 0s
principios de ativacdo desse inconsciente, mas
certo é que existem mecanismos que acabam
por facilitar essa ativagdo e, como decorréncia,
0 compartilhamento ou a reproducéo de certas
praticas ou decis@es. Essas praticas que envol-
vem compartilhamento silencioso de percepc¢des
ndo se restringem a mimeses, mas, como parte
do mesmo processo que evoca 0 passado, ci-
clicamente langam a raiz de sua destruicéo pelo

inusitado, pelo novo.

A histéria das cidades também demonstra
com rara clareza que o processo incremental tem,
circunstancialmente, limites. Hillier e Hanson (1984)
comentam que as cidades se desenvolvem, gene-
ricamente, de duas maneiras: a partir de uma or-
dem local, sem planos, ou a partir de uma ordem
global, caracterizada por planos. O modo local fez
com que a configuracdo pré-haussmanniana de
Paris oferecesse dificuldades ao papel que vinha
desempenhando. Sob o ponto de vista da circula-
¢80 e dos transportes, a obsolescéncia era flagran-
te. A cidade carecia de equipamentos e servicos
capazes de absorver as demandas emergentes de
um estado mais forte e poderoso. Foi preciso in-
tervir, globalmente, para responder as dificuldades
que o modo local de crescer ndo resolvia.

A visdo urbanistica, na época barroca, pauta-
va pela sincronizacéo de grandes eixos de circula-
¢do com espacgos e edificacbes monumentais.
Comumente caracterizada por historiadores como
autoritaria e associada ao combate de movimen-
tos sociais emergentes, essa Visdo procurou vin-
cular a solugé@o de problemas operacionais as de-
mandas estéticas em relacdo ao transeunte. Ao
levar em conta o impacto que o espago de circula-
¢ao teria sobre o transeunte, a pé ou em veiculo, o
Plano de Paris estabeleceu principios de planeja-
mento que mantém a cidade como uma das capi-
tais mais atraentes do mundo. Seus espagos im-
pactam, pela harmonia e beleza, ndo s6 parisien-
ses, mas turistas que para la vao com a simples
intencdo de circular por suas ruas e avenidas. Cir-
cular pelo prazer de circular.

Para Certeau (1994) (...) caminhar esta para o
sistema urbano como a enunciagao (o speech act)
esta para a lingua ou para os enunciados proferi-
dos. Vendo as coisas no nivel mais elementar, ele
tem como efeito uma triplice fungéo “enunciativa™

€ um processo de apropriacdo do sistema topo-



gréfico pelo pedestre (assim como o locutor se
apropria e assume a lingua); € uma realizacao es-
pacial do lugar (assim como o ato da palavra é
uma realizagdo sonora da lingua); enfim, implica
relagbes entre posicoes diferenciadas, ou seja,
contratos pragmaticos sob a forma de movimen-
tos (assim como a enunciacgao verbal é “alocucéo”,
coloca o outro em face do locutor e pde em jogo
contratos entre colocutores). O ato de caminhar
parece portanto encontrar uma primeira definicdo
como espaco de enunciagdo.”

Circular em espacos belos e agradaveis é
também capaz de fazer com que pessoas saiam
de suas casas (ainda que localizadas em luga-
res remotos) pelo prazer de experimentar sensa-
¢cOes estéticas. Paris € um de varios exemplos,
como Londres ou Viena, que podem ser utiliza-
dos para demonstrar como a agdo urbanistica
pode se fazer valer do conhecimento para solu-
cionar questfes que contemplam demandas
operacionais ao mesmo tempo que aliam o belo
como objetivo de planejamento.

Em nossos dias, tendo esse conhecimento e
o tornado ainda maior, é inadmissivel planejar ci-
dades sem vincular a correta satisfagdo das de-
mandas operacionais existentes nos espacos de
circulagdo publicos ao prazer de vivencia-los. Nes-
sa perspectiva, o planejamento das cidades mo-
dernas é criticado por “banalizar"a experiéncia do
espaco urbano. A imagem banal, explicada como
aquela que ndo provoca emogao e ndo emula pra-
zer, é contraposta a imagem poética, que captura
o0 transeunte, estabelecendo um didlogo imediato
com 0 seu inconsciente.

Bachelard (1988) esclarece que (...) aimagem
poética ndo esta submetida a um impulso. Nao é
0 eco de um passado. E, antes, o inverso, ou seja,
pela explosdo de uma imagem o passado longin-

quo ressoa em ecos e ndo se vé mais em que

profundidade esses ecos vao repercutir e cessar.
Por sua novidade, por sua atividade, a imagem
poética tem um ser préprio, um dinamismo pro-
prio, ela advém de uma ontologia direta.” A onto-
logia pressup@e certo grau de vinculo entre o es-
paco, em sua estrutura profunda, e o transeunte,
estimulando uma relagéo intersubjetiva pela no-
¢ao de repercusséo.

O 6nthos da imagem tem um carater plural,
multifacetado e sempre reaberto, que se revela no
circuito da transubjetividade, em que explicagcbes
causais perdem o sentido, pois o circuito estabe-
lecido supera o nivel de circunstancias pessoais
de um ou de outro. A natureza do alcance plural
da imagem urbana tem uma significacdo que se
institui no impacto ou emogao que causa ho re-
ceptor. A poética do espaco residiria no jogo de
acOes e reacbes, em uma continua transformacéo
de imagens construindo a experiéncia estética des-
se espago. O consumo de espago, nessa pers-
pectiva, constitui a acdo de permanente fruicéo e,
ao mesmo tempo, de intervencdo desse/nesse
espacgo. As experiéncias estéticas em centros ur-
banos envolvem, como regra, 0s agentes que ocu-
pam e modificam o espaco. Sdo agentes simulta-
neos das intervengdes e da cena urbana. A ideia
de que o espago urbano se converte em cenario
para a performance de seus agentes transforma e
identifica cada agente como um ator desse espa-
¢o0. A monumentalizagdo (por vezes [Berenstein,
1988], erroneamente denominada de “estetiza¢do”)
do espago pode, muitas vezes, contribuir positiva-
mente tanto para a autoestima dos atores do coti-
diano como para a atracéo de forasteiros para par-
ticipar de cenas urbanas sem pagar ingresso.

Borja (1988) advoga que “(...) o centro ... de-
veria pertencer a todos os cidadaos, e, portanto,
terfamos que tornar o centro acessivel. Isso signi-

ficava ndo apenas meios de transporte; teriamos
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que fazer algo la no centro para que as pessoas se
sentissem a vontade, seguras, ou que se sentis-
sem atraidas para ir até o centro ... O outro lado da
mesma moeda seria monumentalizar a periferia”

Sua argumentacdo baseia-se na ideia de que
na periferia ndo bastava resolver os problemas con-
cretos de moradia, de servigos, etc., é preciso tam-
bém gerar qualidade de vida urbana, gerar visibili-
dade, gerar autoestima. A estratégia para alcancgar
tal qualidade nos bairros populares seria usar me-
lhores materiais, ter cuidados redobrados com o
projeto urbanistico e das edificagbes. Exemplos
dessa atitude néo faltam em cidades como Rotter-
da e Amsterdam, na Holanda, Copenhagen, na
Dinamarca e em Barcelona e Madri na Espanha.

Monumentalizar a periferia significa, para Bor-
ja, “(...) marcar simbolicamente o territério, tornar
esses bairros visiveis e mais interessantes”. Esses
Nnovos centros precisam ser elementos gue nos
constituam de comunicagao, é preciso ter uma
iniciativa publica que gere confianca e edificios que
deem visibilidade e melhorem a imagem da zona,
em nivel pablico e privado. Para Lerner (2008), “os
projetos se justificam ndo em relagdo aos benefi-
cios que geram por resolver um problema concre-
to, mas como um passo a frente para a qualidade
da cidade.” Lerner entende que, além de resolver
problemas concretos, eles tém que ser funcionais
e tém que ser bonitos também. {...)

Borja é contundente “(...)Nao podemos fazer
dois tipos de projeto: um projeto para o centro e
outro projeto para bairros mais populares. Nao! Se
houver dois tipos de projeto, os melhores tém que
ser para os bairros populares. Temos que fazer a
cidade nesse sentido, cidade integral, temos que
partir de uma certa redefinicdo dos direitos dos ci-
dadaos, porque as politicas publicas séo justifica-
das ndo porque eles foram eleitos, ndo porque fo-

ram escolhidas, ou porgue alguns profissionais

bons as escolheram; nos projetos urbanos, as
politicas publicas séo justificadas, porque dao uma
resposta aos direitos dos cidaddos. E quais sdo
os direitos? Nao sao direitos apenas a moradia; é
o direito a ser visto, a ser reconhecido, é o direito &
acessibilidade, a espacos publicos, a centralidade
e assim por diante.”

A discusséo proposta por Borja e Lerner, so-
bre a estética da periferia, € complementar a dis-
cussdo sobre a estética dos centros urbanos. Ou
seja, considerar a questéo da estética dos bairros
populares como “periférica” na discusséo sobre a
qualidade estética das cidades equivaleria a con-
denéa-los a um perene papel secundario nos as-
pectos que definem a qualidade da vida urbana.
Em Porto Alegre, temos um exemplo tdo bem-su-
cedido quanto antigo de qualidade conferida a
bairros populares: é o caso da chamada Vila do
IAPI. Construido (Derois, 2004, Barbosa, 2007) na
década de 1940, em Porto Alegre, o bairro IAPI,
como é conhecido em Porto Alegre, caracteriza-se
como um notavel exemplo de qualidade urbanisti-
ca construida na periferia urbana que teve, ao lon-
go do tempo, marcada integragdo ao tecido urba-
no da cidade. Suas caracteristicas arquitetdnicas
expBem, para as avenidas principais que passam
pelo bairro, um conjunto harménico com facil iden-
tidade visual ao percurso veicular ou pedestre.
O interior do bairro, complexo em seu tragado, ofe-
rece inlmeras paisagens e caminhos e é repleto
de histérias e relatos sobre modos de solidarieda-
de social. O IAPI é um claro exemplo do que po-
deriam ter sido os bairros populares no Brasil: in-
tegrados ao tecido urbano das cidades e ofere-
cendo alternativas de moradia a um conjunto he-
terogéneo de pessoas. O urbanismo do IAPI foi,
infelizmente, esquecido por décadas em nosso
pais. Em seu lugar, cresceram os conjuntos habi-

tacionais, também na periferia das grandes cida-



des, porém sem a qualidade urbanistica do IAPI e
também sem o potencial de integracéo a malha
urbana que caracterizou o IAPI. Esse potencial
é de extrema importancia quando se trata de
associar a experiéncia da imagem a experién-
cia do percurso.O |IAPI foi planejado para ofere-
cer uma dupla experiéncia: uma de grande esca-
la, a do percurso veicular e outra de pequena es-
cala, peatonal. Na escala veicular, os seus edifici-
0S aparecem com maior énfase e o comércio abre-
se para avenidas; na escala menor, predomina a
vegetacgao e os patios frontais as edificagdes re-
sidenciais. E um claro exemplo de respeito & vo-
cacado de cada escala. A preservagdo das carac-
teristicas principais do IAPI ndo é explicada sem
levar em consideragéo a boa articulagéo entre edi-
ficagOes e atividades.

Para Lerner (2008), “(...) uma cidade tem de
ter uma espinha de crescimento, uma estrutura
de crescimento (...) uma estranha arqueologia que
une vida, trabalho e mobilidade numa mesma es-
trutura. A cidade é uma estrutura de vida e traba-
lho juntos.”

O gue torna os lugares atraentes € a associa-
¢ao da forma urbana as atividades que ocorrem
nos espacos configurados pela forma. O desapa-
recimento de agentes da pluralidade, diversidade
e complexidade acaba nao s6 por retirar a ama
dos lugares centrais, mas também por criar uma
brutal ruptura com os elementos que lhes deram
origem. Lugares sem posse, que, ao perderem
suas identidades, contraem enorme dificuldade de
manterem-se atraentes. Rupturas radicais produ-
zem o rompimento de habitos de uso e dos princi-
pios generativos de transformacgdo. No periodo
pés-revolucionario, quando o centro de Havana e
as suas areas contiguas substituiram atividades
comerciais por residéncias, foram submetidos a

um processo de decrepitude so resolvido, recen-

temente, com o gradual retorno do comércio e dos
servicos (Borja, 2008)%.

Fazer retornar o comércio e 0s Sservicos néo
basta. E preciso criar condicdes adequadas para
que os centros urbanos permanecam ativos e be-
los. Em Fortaleza, Fausto Nilo (2008) relata uma
situacdo ndo muito distante da que vivenciamos
em Porto Alegre: “(...) os aluguéis sdo muito bai-
X0S e, por essa razdo, transformam a atividade
comercial popular em uma coisa muito rentavel,
gue deu muita pujanca e vida a esse comércio
popular durante o dia, 0 que torna a situagdo mui-
to dificil, porque, realmente, um centro de cidade
nao pode ser monofuncional e s6 para 0 comér-
cio popular. As pracas foram transformadas em
rodoviarias, sdo cheias de 6nibus, num sistema
de que a cidade ndo necessita mais, mas esse
trasbordo de Onibus para 6nibus € uma maneira
de criar conveniéncia para as compras, 0S comer-
ciantes se organizaram com relacéo a isso, e nin-
guém consegue alterar essa quimica. A cidade fica
refém dessa situacéo, e as propostas de transfor-
mar isso até hoje ndo conseguiram ser aceitas ou
assumidas pelas Prefeituras”. Fausto Nilo reclama
para o centro de Fortaleza caracteristicas histori-
cas principais: a do passeio e do entretenimento.
Reclama a volta do flaneur, o individuo que pas-
seia sem pressa, curte 0S espacos e a conversa,
protagonista por exceléncia da experiéncia estéti-
ca do cenario urbano.

Ao transformarem-se em locais de acelerada
passagem, 0s centros histéricos e os centros de
bairros de muitas cidades brasileiras deixaram de
demandar o espaco do convivio, da parada sem

compromisso, da agenda imprecisa e indetermi-

% Jordi Borja comenta que (...) é preciso ter politicas pUblicas muito
intervencionistas, porque ha algumas dindmicas que tendem a dese-
quilibrar o territério. Ou seja, manter esse equilibrio entre a fungéo
residencial, especialmente para classe média e a média-baixa, e a
funcéo terciaria, o servigo, o comércio; 50% entre a funcéo residen-
cial e a terciéria.
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nada que o ver e 0 ser visto propiciam. Essas ca-
racteristicas, tdo importantes para a reproducéo de
valores quanto para a ritualizacdo de solidarieda-
des sociais, tendem a materializar-se, enquanto se
consolidam, em uma continua qualificacdo do
espaco. E da natureza das cidades que a estabili-
dade de rituais sociais coincida com a qualifica-
¢do dos espacos onde tém lugar. A supressao
desses rituais fragiliza a base material, expondo-a
a transformacdes sem qualquer compromisso com
as experiéncias estéticas coletivas anteriores.

O abandono das areas publicas centrais, pelo
seu carater simbdlico, traduz-se na renlincia a ex-
periéncia estética do urbanismo em todas as suas
dimensdes. A importancia que a esfera do priva-
do vem tomando no tecido da cidade é visivel.
Nesse processo, encontramos a experiéncia da
rua como “residual”, indesejada, daquilo que ndo
se pode privatizar®. A poética do espaco publico
confronta-se com a internalizacdo e a privatiza-
¢do da beleza. A gradativa destruicdo da experi-
éncia darua, da avenida e da praga converge para
a propria destruicdo da experiéncia estética dos
espacos publicos. Passa a predominar a experi-
éncia estética doméstica em maior ou menor es-
cala, como nos condominios murados, em pro-
fusdo cada vez maior. Fausto Nilo (2008) ponde-
ra: “O shopping center é atrativo porque tem qua-
lidade, tem estacionamento, tem seguranca. Se
nés queremos competir com o shopping center,
temos de aproximar essa ideia, ndo fazer um sho-
pping center, até porque o shopping center, quan-
do foi criado, se inspirou nas ruas de pedestres”.

Duff (2008) ensina que a realidade das areas
centrais pode ser diferente daquela observada em
Fortaleza e em Porto Alegre: “(...) A seguranca é

de grande importéncia. Eu ndo sou especialista

57 Berenstein, Jacques, Paola, Opus Cit.

em seguranga, mas esse € um aspecto muito im-
portante”. E continua “(...) em Chicago, o0 que era
uma favela, no passado, é agora um bairro bom
de se morar. H4 cerca de um milhdo de pessoas
morando no centro de Chicago hoje em dia,
embora essas pessoas pudessem se dar ao luxo
de viver na periferia, no subdrbio. (...) As cidades
bem-sucedidas dos Estados Unidos estéo cons-
truindo 6timos bairros residenciais a partir do cen-
tro”. Sublinhando que essa possibilidade era com-
pletamente desconhecida ha 30 anos, acrescen-
ta que “(...) agora se tornou algo que as pessoas
esperam com naturalidade.” Falando para o pu-
blico de Porto Alegre, Duff é incisivo: “(...) Vocés
precisam fazer isso, vocés precisam descobrir
como fazer isso. Digam a si mesmos: em 10
anos, vamos construir uma cidade de tal forma
que eu possa caminhar do Gasémetro até o bair-
ro Moinhos de Vento e vou desfrutar cada passo
dessa caminhada.”

A manifestagdo de Duff corrobora tendénci-
as mundiais. Durante as Ultimas décadas, con-
ceitos de planejamento urbano no mundo sofre-
ram radicais transformagfes. Na maioria das ci-
dades europeias e norte-americanas, a estética
urbana readquiriu gradualmente a importancia
perdida no pos-guerra.

Nos Estados Unidos, o New Urbanism, ma-
nifestacdo tardia do movimento neositteano, origi-
nado nas abordagens de Gordon Cullen (1996) e
Kevin Lynch (1966), tem sido responséavel por um
numero significativo de projetos urbanisticos e de
arquitetura, utilizando linguagens com forte apelo
historicista. Retratado em seus extremos no fime
O Show de Truman (Weir, 1988), estrelado por Jim
Carey, o New Urbanism néo deixa de constituir uma
reacdo a impessoalidade, a falta de identidade, a
auséncia de uma maior contaminacgéo afetiva dos

americanos por seus lugares de moradia. Alias,



muito parecida com a linguagem dos condomini-
os residenciais tdo procurados no Brasil.

As grandes cidades americanas, entretanto,
nao embarcaram na pequena escala do New Ur-
banism: Chicago (Millenium Park), Milwaukee (Mu-
seu de Arte), New York (Pier 17), Boston (The Big
Dig), entre outras, apostaram em grandes infraes-
truturas capazes de alavancar enormes investimen-
tos em atividades de lazer e culturais.

Na Europa, observa-se a preocupagio em re-
cuperar a escala monumental abandonada no sé-
culo XIX. Grandes espagos recomegam a Ser pro-
jetados em obras monumentais, como em Lon-
dres (a Roda Gigante, o Domo), em Barcelona (a
Vila Olimpica, o férum, o porto), em Lisboa (a Expo).
A competicdo entre cidades como fator de impul-
S0 para o desenvolvimento sugere a criagdo de ico-
nes que simbolicamente representem e constitu-
am, de fato (com inequivoca implicagcdo estética),
avangos na atragdo de investimentos.

O urbanismo, como uma das principais fon-
tes de indugdo da experiéncia estética, combina-
do com a arquitetura de Calatrava, Foster, Gehry,
Rodgers, entre outros, traduz-se em imagens car-
regadas de potenciais de identidade e emocéo.
O planejamento urbano meramente regulador foi
definitivamente substituido por abordagens que,
vinculando qualidade urbanistica a economia, uti-
lizam projetos urbanos como estratégia para atrair
recursos e viabilizar o desenvolvimento de cidades
pequenas, médias e de grande porte. No Brasil, a
iniciativa privada é obrigada a propor, articular, de-
senhar e implementar empreendimentos com gran-
de repercusséo sobre o espaco publico. Na Euro-
pa e na América do Norte, geralmente, o estado,
como grande responsavel pela administracdo do
espaco publico, propde e articula investimentos, e
ainiciativa privada os desenha e implementa. Com

essa estratégia, fica mais facil para o estado néo

apenas aumentar sua participacgao intelectual, mas
também obter maior participacédo financeira nos
dividendos dos empreendimentos.

Nenhuma cidade brasileira, com excec¢éo de
Curitiba, adotou estratégias semelhantes as ob-
servadas nas cidades europeias e norte-america-
nas. Curitiba, a Unica cidade brasileira que anteci-
pou-se a maioria delas. Para Jaime Lerner, seu prin-
cipal mentor, a cidade é fator de regeneragao da
atividade econémica e cultural. Curitba é um 6ti-
mo exemplo de que ndo basta vontade politica, é
preciso competéncia técnica. Por isso, a impor-
tancia do Instituto de Pesquisa e Planejamento
Urbano de Curitiba (IPPUC) como 6rgéo autdno-
mo de planejamento. Dentro de uma visdo de res-
ponsabilidade do estado, propfs varios projetos
“comprados” pela iniciativa privada. Ao oferecer
uma experiéncia estética planejada, Lerner ino-
vou e mostrou caminhos para a rea central e para
varios setores da vida urbana. Por essa razéo, é
possivel falar-se de estética da mobilidade, da se-
guranca, do lazer, dos eventos, das areas resi-
denciais e das areas de producéo. Barcelona ino-
vou, por intermédio do prefeito Pasqual Maragall
i Mira, ao criar um plano estratégico, tendo por
base o0 apoio da Escola Téecnica Superior
d’Arquitectura de Barcelona - Laborat6rio de Ur-
banismo, sob a coordenacdo de Manuel de Sola
Morales (ETSAB) e a coordenagdo do competen-
te arquiteto Oriol Bohigas.

Borja, um dos membros da equipe de Mara-
gall, advoga a intervencéo do estado sobre a cida-
de “onde ela j& esta sendo perdida”. Esclarece que
¢ justamente nesses locais que existirdo mais opor-
tunidades, pois ndo costuma existir pressédo priva-
da forte sobre tais areas: “(...) em alguns aspectos
€ mais complicado, porque temos que inventar as
formas; por outro lado, € mais facil, porque vocé

tera terreno disponivel. Em cidades muito densas,
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como Porto Alegre ou como a maior parte das gran-
des cidades do Brasil, é preciso construir a cida-
de em cima da cidade, mudando as infraestru-
turas, mudando os edificios, etc.” Borja salienta
que “a cidade é um desenvolvimento de uma
ideia de cidade”. E complementa: “(...) Em Bar-
celona, estdvamos cientes do fato de que qual-
quer atuacdo numa zona da cidade teria que ser
integral (...) geralmente comegamos com espa-
¢Os publicos, equipamentos sociais e culturais
e com a animacgao desses espagos publicos (...)
demo-nos conta de que era uma estratégia que
tinha um grande potencial transformador em rela-
¢éo ao entorno” (Borja, 2008).

Com essa estratégia, Barcelona procurou apro-
veitar suas potencialidades mais reconhecidas.
“Achévamos que tihhamos que criar um novo eixo,
uma nova coluna, uma nova espinha, indo do porto
ao leste da cidade, que era a zona industrial. Isso
seria prioridade para que a cidade conquistasse a
&gua, conguistasse 0 mar, a zona portuéria, con-
quistasse os quildmetros de praia, inacessiveis na
época, e que, além disso, ndo podiam ser utiliza-
dos, porque a agua la era de péssima qualidade.”
O discurso de Borja é marcado pela importancia
dada a qualidade do projeto urbano, como vincu-
lada, intrinsecamente, a responsabilidade da fun-
¢ao publica, visto que coloca o urbanismo como
eixo principal das politicas publicas urbanas. Para
o planejador cataldo, o urbanismo é chave tanto
para atrair investimentos como para gerar a auto-
estima dos cidaddos para que gostem e sintam
orgulho de viver em suas cidades.

Nos Jogos Olimpicos, os assessores de Ma-
ragall procuraram identificar, em Barcelona, areas
urbanas em declinio, por duas razfes: a primeira,
porque se tratava de areas em desuso flagrante e,
a segunda, porque seria uma forma de, agregan-

do valor, atrair o investimento do capital privado e

financiar a infraestrutura faltante. De certa forma,
Barcelona, a exemplo de outras cidades, foi “rein-
ventada”. Ao visitar Porto Alegre, Borja constatou
que a regido do Cais do Porto tem as mesmas
caracteristicas da area onde foi construida a Vila
Olimpica de Barcelona. Nessa constatacéo, reside
também a percepcdo comungada por Duff sobre
as chances de Porto Alegre superar desafios seme-

Ihantes aos de Barcelona, Chicago e Baltimore.

2. REINVENTANDO PORTO ALEGRE

A experiéncia de outras cidades tem, no ur-
banismo, seu eixo estruturador e, na dimenséo
sistémica, sua base de implementagdo, ou seja,
projetos urbanisticos de qualidade que se juntam
a estratégias de desenvolvimento econémico, de
geracdo de trabalho e renda, de infraestruturas
(transporte e comunicacdes), de regeneracdo de
areas degradadas e de ocupacgdo de areas com
grande potencial paisagistico.

Porto Alegre podera vincular a dimenséo ur-
banistica a diferentes estratégias, desde que haja
um mapeamento de possibilidades e dos princi-
pais riscos que ela enfrenta. Exemplos desses ris-
Cos, a “disputa” ou “concorréncia” entre Porto Ale-
gre e municipios vizinhos, antes desconhecida,
passou a fazer parte da dindmica da capital. Com
a salda das industrias da capital para a regido me-
tropolitana, a predominancia das atividades tercia-
rias do municipio imp&e a pergunta sobre o que
vai financiar a metrépole. Torna-se cada vez mais
dificil pensar Porto Alegre sem perguntar: a partir
de que base econdmica crescera a cidade? Res-
ponder tal questdo permitird visualizar caminhos
para o estabelecimento de politicas de ordenacéo
do territério que favorecam e estimulem o desen-
volvimento da base econOmica pretendida. Em
Barcelona, entendeu-se que o turismo e o de-

senvolvimento tecnolégico (Barcelona @2000) re-



presentariam uma fonte respeitavel de ingresso.
A municipalidade catald decidiu investir forte nes-
sa base, enquanto Porto Alegre soterrou o Progra-
ma Porto Alegre Tecndpole e o Projeto Cidade
Salde, duas propostas com nitidos elementos
indutores de qualificacdo urbanistica.

O Projeto Parque Tecnoldgico Cidade Saude
apresentado pela UFRGS, em 2001, (Kempf) e
coordenado por Benamy Turkienicz mostra como
é possivel aproveitar a coexisténcia entre centrali-
dade, presencga e proximidade dos principais cam-
pi da Regido Metropolitana de Porto Alegre, de
grandes areas de lazer e esportes, infraestrutura
instalada e tendéncias de localizagédo de equipa-
mentos de suporte as atividades vinculadas a
saude. Embora proposta ensaiada na regiao es-
teja entre a Ill Perimetral e 0 Campus do Vale da
UFRGS, seu entorno também apresenta varios
aspectos favoraveis no eixo que se estende des-
de o Centro Historico até o Campus do Vale da
UFRGS e em ambas as margens da Bacia do
Arroio do Dilvio, em que h& muitas instituicGes
e empresas que atuam no segmento das Ciénci-
as da Vida. Na Bacia, localizam-se 27 dos 32 prin-
cipais estabelecimentos de salde da capital e
calcula-se que trabalhem mais de 15 mil pesso-
as entre pesquisadores, estudantes, e profissio-
nais, exclusivamente em atividades de alta qualifi-
cacéo tecnoldgica vinculadas a salde.

A regido é dotada de grande oferta de solos
ndo urbanizados (vazios urbanos) e em maos de
poucos proprietarios (metade em maos do poder
publico), o que se traduz em grande oportunidade
para o planejamento urbano. O potencial edifica-
vel da regido é de, pelo menos, cinco vezes o que
a cidade, como um todo, produz por ano (por vol-
ta de 700 mil metros quadrados por ano, em mé-
dia). Somam-se a esses dados a passagem pela

regido de uma rede de alta velocidade, a conexdo

direta e rapida ao aeroporto, vias interestaduais e
porto. O altissimo nivel de centralidade viaria e as
oportunidades decorrentes da disponibilidade de
solos e a proximidade de equipamentos altamen-
te especializados fazem com que a regido tenha
um inequivoco potencial de influenciar positivamen-
te o desenvolvimento econdmico e ambiental de
Porto Alegre.

E preciso vislumbrar horizontes nas diversas
escalas de intervencdo planejada. Por exemplo: a
concentracdo em Porto Alegre do aeroporto de
maior fluxo da regido sul (excluindo S&o Paulo),
de hub de distribuicdo de bens tanto para o inte-
rior do estado como para fora do pais constituem
patrimdnio que poderia estimular politicas mais
agressivas de investimentos em infraestrutura para
armazenagem, beneficiamento e distribuigdo.
Uma andlise de demanda poderia esclarecer as
medidas necessarias para fortalecer a infraestru-
tura existente, hoje concentrada na zona norte. O
Porto Seco, administrado pela Prefeitura Munici-
pal de Porto Alegre, poderia ser coadjuvante im-
portante para uma implantagdo industrial leve e
ndo poluidora.

Outra perspectiva que se abre, diante da ten-
déncia de vocacao da capital para comércio, edu-
cacao e servicos, é a da promocgéo de eventos
de grande porte, como foi o Férum Social Mun-
dial. A paisagem de Porto Alegre é até hoje marca-
da urbanisticamente pela Feira Internacional de
1935, comemorando o centenario da Revolugéo
Farroupilha, um movimento emancipatério gad-
cho. Essa feira deixou o Parque Farroupilha e as
avenidas até hoje belas e importantes. Porém, nada
de permanente foi criado por meio do Férum So-
cial Mundial. Barcelona, inspirada em Porto Ale-
gre, realizou, ha poucos anos, um Férum Interna-
cional com a mesma agenda do Forum Social Mun-

dial. Todavia, ao contrario de Porto Alegre, plane-
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jou para que o evento fosse apoiado por obras
de urbanizagdo e equipamentos, que passaram
a integrar o patrimonio da cidade, tal qual ja ha-
via feito com a Vila Olimpica, o porto e as outras
obras, na Olimpiada de 1992, e como fez Lis-
boa, por ocasido da Expo 98.

A cidade precisa definir linhas claras de city
marketing e atrair ou, quem sabe, criar eventos
para ela, aproveitando-os para qualificar sua in-
fraestrutura. Areas urbanas propicias para even-
tos ndo faltam. A oportunidade aberta pela es-
colha de Porto Alegre como uma das sedes de
jogos da Copa do Mundo de Futebol, em 2014,
€, quem sabe, a mais préxima no horizonte.
Oportunidade impar para qualificar a orla sul do
Guaiba, rio que banha a cidade, aproximando a
cidade da agua, hoje separada por vias de alta
velocidade. La estdo grandes equipamentos
como o Estidio Beira-Rio, o Museu Iberé Ca-
margo, o BarraShopping — um dos maiores com-
plexos comerciais do municipio — e talvez, em
breve, o polémico resultado do Projeto Pontal
do Estaleiro.

Com tantos investimentos ja feitos (e os que
ainda estao por vir), ha a auséncia de um dese-
nho urbano de qualidade que integre tal con-
junto de atividades e obras importantes. Empre-
sarios, politicos e as sucessivas administragdes
municipais tém sido incapazes de formular e con-
sensualizar um projeto de desenvolvimento da
base econdmica da capital. A mais significativa
acao conjunta entre empresarios, politicos e ad-
ministragdo municipal, nos Ultimos anos, gerou
um produto com qualidade estética constran-
gedora: o Camelédromo que contribui para a de-
gradacéo da qualidade ambiental do centro his-
térico e sinaliza enfaticamente o grau de isola-
mento em que estdo as administragfes munici-

pais em relacdo ao meio empresarial. A licitagdo

do projeto teve somente um concorrente em todo
o0 Brasil!

Sabemos que a infraestrutura de servicos e
comunicacdes de Porto Alegre ndo deixa a dese-
jar em relagdo a qualquer cidade de porte médio
e grande da América Latina. A cidade concentra,
pelo menos, 80% dos recursos humanos utiliza-
dos no estado para a producdo de conhecimen-
to cientifico e tecnoldgico. As universidades e os
centros tecnolégicos aqui localizados fazem de
Porto Alegre a terceira cidade no Brasil em pro-
ducéo cientifica. A exploragdo dessas qualidades
deve ser objetivo prioritario de uma administra-
¢do que deseja atrair investimentos, pois Porto
Alegre pode se credenciar como um grande la-
boratério para experimentos urbanos, que pode-
riam ser utilizados em cidades do hemisfério sul.
Para atingir esse propésito, a administragdo mu-
nicipal teria de seguir Lyon, Zurique e Sevilha, ou
seja, abrir as comportas que hoje separam o cor-
po técnico e politico do conhecimento produzido
nas universidades locais.

Poderia ser argumentado que ndo existem
recursos para modernizar rapidamente toda a ca-
pital. E verdade. No entanto, existem recursos
para formular ideias e realizar experiéncias em
espacgos publicos mesmo em escala reduzida,
por exemplo, nos centros de bairros, que pos-
sam atrair investimentos para a reproducéo des-
sas ideias em maior escala. Sabemos que o tra-
fego veicular é fator que impulsiona o comércio
de qualquer area urbana, especialmente, o co-
meércio de bairro. Em nossa cidade, o desenho
da infraestrutura de trafego, em alguns casos,
mais prejudica do que ajuda o comércio de bair-
ro. Varios bairros necessitam sofrer redesenho
do sistema viario para adequa-los as novas con-
dicBes de intensidade de trafego e de uso do

solo com provisdo de estacionamentos, pragas



e outros lugares para socializagdo. Em Curitiba,
a prefeitura langcou a Rua da Cidadania, uma
cobertura metélica vinculada ao sistema de trans-
porte coletivo que abriga comércio e servicos,
como bancos, correios, 6rgdos publicos (trans-
porte, saneamento, energia), agéncia do traba-
Ihador, Conselho Tutelar, biblioteca, fundagao
cultural, escritérios de Secretarias Municipais (to-
das), Junta Militar, armazém da familia, banco
social, sanitarios, espaco aberto para feirinha,
Instituto de Identificagdo, quadra de esportes,
acesso para deficientes, sala de ginastica. A Rua
da Cidadania converte-se em centro de bairro,
em areas onde a centralidade natural, acompa-
nhada de comércio e servigos, ainda nédo se con-
solidou. Curitiba merece nossa atencdo como
exemplo de projeto publico associado ao inves-
timento privado.

Se ndo existem recursos suficientes para re-
construir Porto Alegre, certamente ndo faltam
para apoiar a estruturacao de ideias sobre o seu
futuro. N&o faltam recursos humanos nem finan-
ceiros, basta aferir a quantidade de investimen-
tos imobilidrios destinados as faixas de renda
mais alta. Falta deciséo dos responsaveis pela
Prefeitura de Porto Alegre em desenhar o futuro
da cidade por meio de cenérios de desenvolvi-
mento compativeis com as possibilidades da
cidade e com o conhecimento mais atualizado
do urbanismo. Cenarios que vinculem a beleza
e o desfrute do espaco urbano as solugdes de
infraestruturas mais modernas do que a tecno-

logia brasileira possa oferecer.
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Fatores Preditivos da
Violencia na Regiao
Metropolitana de Porto Alegre

Um Estudo Preliminar
com Sugestdes de Politicas Publicas

por Julio Francisco Gregory Brunet

1. INTRODUGAO

Este trabalho utiliza-se de um modelo empiri-
CO que procura analisar a correlagéo existente en-
tre os indices de criminalidade e varidveis que re-
fletem a situacéo socioecondmica nos 31 munici-
pios da Regido Metropolitana de Porto Alegre, uti-
lizando informagdes sociais e econdmicas do ano
de 2000.

Gary Becker, em seu estudo Crime and Pu-
nishment (1968), propds a Teoria Econdmica do
Crime, segundo a qual o autor de um crime leva
em consideracéo a relacéo custo/beneficio de sua
execucgdo. Essa avaliacdo, obviamente, varia de
individuo para individuo, ja que se trata de uma
decisdo pessoal. Entretanto, existem alguns fato-
res que influenciam o comportamento do crimi-
noso por meio do aumento ou da redugédo dos
custos - ou dos beneficios— ao cometer um crime.
Esses outros fatores deram origem a contribui¢cdes
tedricas que relacionam o crime com variaveis so-

ciais e econdmicas. Entre elas é possivel citar:

A Teoria da Desorganizagdo Social susten-
ta que as taxas de crimes sdo mais elevadas
em comunidades onde os lagos de amizade
entre os seus integrantes sdo fracos, a organi-
zacao social é baixa e os jovens tém nenhuma
OU escassa superviséo.

A Teoria da Anomia aponta para a condi-
¢do social em que as normas reguladoras do
comportamento das pessoas perderam sua
validade pela quase absoluta certeza da impu-
nidade.

A Teoria Situacional parte do pressuposto de
que as oportunidades desempenham um impor-
tante papel na motivacdo de todo tipo de crime.

Assim, é possivel presumir que variaveis so-
cioecondmicas influenciam a conduta do cri-
minoso ao afetarem a relagdo custo/beneficio
do crime.

% As ideias apresentadas neste artigo foram produzidas a partir de
outros estudos e pesquisas que tiveram a coautoria de Tadeu Viapi-
ana, Ana Maria de Aveline Berté e Clayton Brito Borges.
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2. VARIAVEIS SELECIONADAS
A estrutura reduzida do modelo utilizado

toma a seguinte forma:

Comunidade
CRIME = fungéo Populacédo

Unidade Familiar

A variavel dependente CRIME corresponde
ao total das ocorréncias de crimes (homicidios,
roubos e furtos) por 100.000 habitantes. As fon-
tes das informacdes sdo o Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica (IBGE) (populacdo) e a
Secretaria da Justica e Seguranca/RS (numero
de ocorréncias de homicidios, roubos e furtos).

Comunidade relaciona-se a um conjunto
de variaveis que tratam da configuracéo urbana
dos municipios e que, segundo sociélogos e
criminologistas, podem influenciar o compor-
tamento dos criminosos. As varidveis selecio-
nadas foram:

» DEN_POP: densidade populacional —
nimero de habitantes por km2 (IBGE)

» URB: taxa de urbanizagéo (IBGE)

» IMIGR: percentual de migrantes no to-

tal da populagéo local (FEE)

Populagao refere-se a variaveis que procu-
ram retratar a situagdo econdmica das pessoas
que moram em cada um dos 31 municipios que
compdem a Regido Metropolitana de Porto Ale-
gre e qual a sua influéncia sobre os indices de
criminalidade. As variaveis séo:

» DESOC: percentual da PEA desocupa-
da (IBGE)

» RENDA: rendimento médio, em R$, da
PEA (IBGE)

» EDUC: componente relativo a educa-
¢éo do IDH (PNUD)

» EV_ESC: percentual de evaséo escolar
dos 10 aos 17 anos (IPEA)

E, finalmente, a Unidade Familiar procura
medir 0 grau de organizacao social e de supervi-
sdo sobre os integrantes jovens de determinada
comunidade. Para isso, foram selecionados os

seguintes indicadores:

» FAMILIA: percentual de familias com
seis ou mais componentes (IBGE)

» MULHER: percentual de familias cujo res-
ponsavel pelo domicilio € a mulher (IBGE)

» NEC_HAB: percentual de necessidades
habitacionais = déficit habitacional +
percentual de moradias inadequadas
(SEHADUR/RS)

3. OS DADOS

As variaveis foram coletadas para os 31 Mu-
nicipios da Regido Metropolitana de Porto Ale-
gre, para o ano de 2000, conforme a Tabela 1,
na pagina ao lado.

Como é possivel observar, as informacdes
foram organizadas em uma matriz 31 x 11,
cujas linhas representam cada um dos muni-
cipios da Regido Metropolitana de Porto Ale-
gre, e as colunas, cada uma das variaveis se-

lecionadas.

4. O MODELO
A estrutura completa do modelo assume a

seguinte forma:

(DEN_POP, URB, IMIGR,
CRIME = fungéo DESOC, RENDA, EDUC, EV_ESC,

FAMILIA, MULHER, NEC_HAB).



Tabelal Varidveis preditivas da violéncia na RMPA

MUNICEPIO CRIME | DEN_POP URB | IMIGR | EY_ESC | DESOC | RENDA | EDUC | FAMILIA | MULHER | NEC_HAB
Alvorada 2.9%,17 2.5%,42 99,70 11,55 31,40 1,8 | 491,31 0,89 8,57 28,9 14,16
Ararica 148,81 114,22 86,64 24,15 44,76 6,12 | 424,49 0,87 6,59 16,89 24,42
Atroia dos Ratos 1.132,36 31,3t 93,93 11,38 29,10 7,79 | 476,23 0,87 3,83 22,48 16,51
Cacheeirinha 3.461,20 2,455,380 92,08 15,31 24,3 8,90 | 662,44 0,91 5,47 24,68 15,31
Campo Bom 2.628,75 679,77 92,08 9,09 26,78 4,54 | 658,39 0,90 4,02 23,49 12,00
Canoas 3.103,63 2.3%,81 98,12 8,42 24,7 10,60 | 751,39 0,92 6,11 27,67 14,3
Capela de Santana 797,45 54,52 62,59 12,08 43,25 481 | 39389 0,85 6,44 15,27 19,55
Charqueadas 1.628,78 138,39 85,54 14,71 18,08 9,76 | 537,23 0,90 5,10 22,z 11,5
Dois Irmaos 1.314,91 344,10 99,27 19,5 26,5 3,30 | s43,08 0,90 5,00 18,30 8,63
Eldorado da Sul 2.36541 53,50 69,67 19,4 29,15 9,67 580,33 0,89 7,97 22,85 20,62
Estdncia Yelha 1.996,18 67046 97,82 14,57 29,3 6,10 602,18 0,91 4,64 21,2 12,03
Esteio 3.366,73 2.910,34 99,59 10,62 20,06 1,40 | 784,72 0,94 4,83 26,44 12,3
Glorinha 1,337,00 17,5 22,52 21, 30,66 4,10 | 503,76 0,86 3,32 14,40 18,73
Gravatal 2.718,77 501,57 83,06 13,48 22,13 10,58 621,87 0,91 5,78 23,65 15,4
Guaba 2.785,58 250,15 93,90 8,81 22,52 1,58 | 637,42 0,92 5,79 25,% 12,89
Tvati 1.442,75 242,76 90,4 16,86 21,2 4,17 | 63523 0,94 3,96 15,63 9,01
Montenego 2.331,24 130,22 84,16 9,03 23,9 8,22 | 736,39 0,91 4,94 23,9 14,72
Mova Hartz 975,38 240,75 70,88 20,3 30,78 49 | 39828 0,88 5,02 17,20 11,0
Mova Sarta Rita 736,51 72,28 73,39 20,25 28,5 7,53 596,86 0,83 7,75 16,68 18,09
Navo Hamburgo 3.169,87 1.0%6,32 96,50 8,62 31, 6,99 | 748,76 0,91 4,99 25,5 11,%
Parobé 1.632,57 410,79 95,68 13,07 27,78 7,75 | 460,08 0,90 5,75 19,14 14,79
Portss 1.962,93 154,20 80,3 11,% 32,46 6,97 | 64557 0,91 4,40 17,15 13,75
Porto Alegre 5.183,78 2.738,71 95,% 6,68 13,3% 8,94 | 1.27147 0,95 4,48 38,16 12,63
Santo Artdnio da Paruha | 1.066,56 35,31 42,19 6,78 31,@ 6,40 | 412,74 0,85 5,34 20,29 17,00
Sdo Jerbnimo 1.8%,14 21,65 69,78 7,9 33,09 7,55 | es0,79 0,87 6,03 22,% 24,35
530 Leopoldo 4.062,81 1.891,96 99,67 10,4 26,66 9,19 749,91 0,92 4,94 25,41 11,%
Sapiranga 1.464,11 503,19 95,08 10,78 47,17 4,03 | 534,03 0,88 5,71 21,% 12,72
Sapucaia do Sul 2.53%6,03 2.0%,73 92,04 10,62 25,61 10,02 | 590,27 0,90 4,97 24,83 15,53
Taquara 2.398,49 115,57 81,64 11,% 32,14 7,07 | 650,83 0,90 4,76 23,% 16,61
Triunfo 1.452,68 26,% 51,62 12,08 36,12 7,10 | 807,20 0,88 6,42 20,26 23,62
ViamBa 2,149,658 152,20 | 86,71 11,78 24,91 10,33 | 552,43 0,89 7,53 29,00 14,79

A metodologia estatistica utilizada para a
analise da matriz resultante foi o da regresséo
linear multipla, e, por meio dela, pode-se verifi-
car, dentre as variveis socioecondmicas sele-
cionadas, quais afetam de forma significativa,
do ponto de vista estatistico, os indices de cri-
minalidade.

Os vinculos entre as varidveis sdo avaliados
pelo coeficiente de correlacgéo linear, e, por inter-
médio dele, é possivel saber quais variaveis es-
téo mais fortemente correlacionadas entre si.

O software utilizado para a andlise da ma-
triz foi o Sistema para Andlises Estatisticas —
SAEG- (versdo demo) da Fundacéo Arthur Ber-

nardes/Universidade Federal de Vigosa (MG).

5. O RESULTADO
O SAEG gerou a matriz de correlagfes con-

forme a Tabela 2, a seguir.

R2=0,90e

R2 ajustado = 0,86 (Quanto mais préximo de 1 melhor).

Para uma melhor compreenséo dos resul-
tados apresentados pela matriz de correlacges,

€ importante observar que:

» Quanto mais préximo de 1, mais as va-
ridveis estdo correlacionadas;

» sinal positivo: existe correlacdo direta
entre as variaveis. As variaveis explicam-

se diretamente;
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Tabela 2 Matriz de correlagbes
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as variaveis. As variaveis explicam-se
de forma inversa,;

Tendo em vista o foco do trabalho -
elaborar politicas publicas que reduzam
os indices de violéncia na RMPA —, con-
siderou-se que o coeficiente de cor-
relacdo minimo para determinada va-
riavel ser significativa para a predicao

da violéncia é 0,70.

Dentre as variaveis avaliadas, as significa-

tivas para a predicdo da violéncia (coeficiente

de correlagdo > 0,70) foram listadas a seguir.

Densidade populacional (coeficiente de

correlacdo 0,77): ha correlacdo dire-
ta entre os indices de criminalidade e
a densidade populacional dos muni-
cipios da Regidao Metropolitana de
Porto Alegre. A razdo provavel é o ano-
nimato, ou seja, levando-se em con-
sideracgdo a relagdo custo/beneficio do
crime, hd uma reducdo no custo de
sua execucao, pois had uma diminui-
¢ao na possibilidade de ser preso.

Esse é o pressuposto da Teoria Situa-

CRIME | DEN_FOP | URB | IMIGR |EV_ESC | DESOC | RENDA | EDUC | FAMILIA | MULHER | NEC_HAB
o IR { JEVES- | 1 i | _ R Rl
DEN_POP 0,77 1,00
LRB 0,47 0,51 | 1,00
IMIGR -0,55 -0,34 | 0,24 | 1,00
EV_ESC -0,54 -0,36 | 0,30 | 0,18 1,00
DESOC 0,57 05| 034 -035| -051
RENDA 0,82 0,55 035 -046 | -0,49 1,00
EDUC 0,74 0,59 | 068 -024| -0,70 0,75| 1,00
FAMILIA -0,10 000| 00i| 0,15 0,24 0,24 | -0,26 1,00
MULHER 0,85 067 | 048 | -063| -043 071 | 0,54 0,13 1,00
NEC_HAB -0,37 -0,33 | 057 | 0,16 0,51 0,25 | -0,63 0,41 -0,20 1,00
» Sinal negativo: correlacdo inversa entre cional do Crime, que considera que a

circunstancia criminolégica do ambi-
ente seria um fator que poderia inibir
ou ndo a propensdo ou a inclinacdo
ao crime. Outra teoria que explicaria a
significancia dessa variavel para pre-
dicdo da criminalidade é a da Anomia,
que retrata uma situagao social em que

as violagBes ndo sédo punidas.

Renda (coeficiente de correlagdo 0,82):

também apresenta correlacao direta
com os indices de criminalidade. A ra-
zao seria a existéncia de alvos mais
rentaveis, isto é, na relagédo custo/be-
neficio, ha um incremento no benefi-
cio na realizagdo de atos criminosos.
Essa variavel, também, é explicada

pela Teoria Situacional do Crime.

Educacéo (coeficiente de correlagéo 0,74):

existe correlagdo direta entre educacao
e criminalidade. A provavel causa des-
sa correlagdo é o fato de que a educa-
¢éo estd, também, fortemente correla-
cionada a renda. Conforme se pode

observar na matriz de correlagdes, o



coeficiente de correlacdo entre a edu-
cacédo e arenda é 0,75. Assim, é 16gi-

CO concluir que:

+ educacdo » + renda »+ alvos » + crimes

Mulher responséavel pelo domicilio (coefici-
ente de correlagao 0,85): essa variavel apresen-
tou o maior coeficiente de correlagéo direta com
os indices de criminalidade nos municipios da
Regido Metropolitana de Porto Alegre. A eleva-
da correlagdo entre essa variavel e os indices
de criminalidade é explicada pela Teoria da De-
sorganizacdo Social. Além disso, ha consenso
sobre a importéancia da funcéo paterna, que re-
presenta a simbologia da lei e da autoridade na
formacéo e sedimentacao do carater dos filhos.
No entanto, a auséncia paterna tem sido cons-
tantemente relacionada com a violéncia infan-

to-juvenil.

6. INFORMAGOES COMPLEMENTARES

Finalizando, as variaveis que apresentaram
baixo coeficiente de correlagdo com os indices
de criminalidade e, portanto, pouco significati-
vas para a predi¢cdo da violéncia foram a taxa
de urbanizacéo, o percentual de migrantes na
populagdo, o percentual da PEA desocupada,
a evasao escolar, o percentual de familias com
seis ou mais componentes e necessidades ha-
bitacionais.

Embora, comumente, a evaséo escolar es-
teja associada a criminalidade, ndo é o que
acontece neste estudo. Possivelmente, para
0s municipios da Regido Metropolitana de
Porto Alegre, a evasdo escolar esteja relacio-
nada mais a entrada do estudante no merca-
do de trabalho e menos ao seu envolvimento

com o crime.

Ainda em relagéo a evasao escolar, é pos-
sivel observar, segundo a matriz de correlagdes,
que ela apresenta uma elevada correlagéo in-
versa (-0,70) com a variavel educacao. Essa cor-
relacdo era, obviamente, esperada, ja que,
quanto maior o percentual de evasao escolar
em um municipio, menor o nivel de instrugcéo

da sua populagéo.

7. O CASE PORTO ALEGRE

Porto Alegre é a capital do Rio Grande do
Sul e, em seu entorno, encontra-se a Regido
Metropolitana de Porto Alegre. Segundo a Fun-
dacédo de Economia e Estatistica, Porto Alegre
ocupa uma area de 496,8 km?2 e possuia, em
2006, uma populagdo de 1.415.237 habitan-
tes, resultando em uma densidade demogra-
fica de 2.848,7 hab/km? e taxa de urbaniza-
¢do de 97,8%.

Comparada aos demais municipios da Re-
gido Metropolitana, Porto Alegre apresenta o
maior rendimento médio da PEA e também o
valor mais elevado do componente educacao
do IDH. Portanto, ndo é de estranhar que, con-
forme os resultados obtidos no estudo, Porto
Alegre apresente elevadas taxas de criminali-
dade. Com efeito, no trabalho Padr&es de Cri-
minalidade de Brunet & Viapiana, de 2007, Por-
to Alegre sempre esteve entre 0s quatro muni-
cipios galchos com as taxas mais elevadas
de homicidios e roubos no periodo 1997-2006
e sempre apresentou as taxas mais elevadas
de furtos no mesmo periodo.

A correlacdo existente entre criminalidade
e mulheres responsaveis pelo domicilio, no
municipio de Porto Alegre, pode ser observa-

da no Mapa 1, na pagina seguinte.
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Mapa 1: nimero de mulheres responsaveis pelo domicilio com rendimento nominal mensal de 0 a 2 salarios minimos por setor censitario em 2000
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e ocorréncias registradas de homicidios no 1° semestre de 2007.



O mapa apresenta a localizacdo espacial de
duas variaveis abordadas ao longo do trabalho

no municipio de Porto Alegre:

1. Ndmero de mulheres responsaveis pelo
domicilio com rendimento nominal men-
sal de 0 a 2 salarios minimos por setor
censitario em 2000. A variavel encontra-
se distribuida em dois intervalos: menos
de 40 mulheres, com ocorréncia em
1.749 setores, e de 40 a 108 mulheres,
com ocorréncia em 408 setores.

2. Ocorréncias registradas de homicidios
no primeiro semestre de 2007. Foi pos-
sivel localizar 100 ocorréncias de um to-

tal de 204 registradas.

A analise do mapa permite verificar que, de
fato, h&4 uma forte correlagdo entre a localizagao
espacial das ocorréncias de homicidios e mu-
lheres responséaveis pelo domicilio com rendi-
mento mensal de 0 a 2 salarios minimos. Vale
salientar que, nesse caso, a correlacdo ocorre
em decorréncia do surgimento de uma nova va-
riavel: a baixa renda das mulheres responsaveis
pelo domicilio.

Assim, os bairros de Porto Alegre com ocor-
réncia de “sombreamento” das duas varidveis
caracterizam-se por baixos indicadores socioe-
condmicos e um elevado nimero de familias
desestruturadas e/ou fragmentadas, 0 que acar-
reta uma situacdo de elevada propensao a vio-
Iéncia e a criminalidade como preconiza a Teoria
da Desorganizacdo Social.

Apesar de as informacgdes sobre a taxa de
homicidios serem de 2007 e das mulheres res-
ponsaveis pelo domicilio serem do Censo 2000,
verifica-se que, nas areas em que ha o “sombre-

amento” dos indicadores, ainda permanecem as

baixas condi¢cdes socioecondmicas e de fragili-
dade social.

Assim, a formulagcdo de politicas de com-
bate e prevencéo a violéncia deve levar em con-
sideracdo e ser focada em éareas geograficas
determinadas conforme preceituam os indicado-

res analisados.

8. CONCLUSAO

Atualmente, as elevadas taxas de criminali-
dade no pais, especialmente nos centros urba-
nos de maiores densidades populacionais, € um
grave problema social. As politicas de combate
e prevencgao a violéncia necessitam de um pon-
to de referéncia para a compreensdo das cau-
sas e correlagdes do aumento da criminalidade.
Muitas contribui¢des ja foram realizadas por parte
de socidlogos, criminologistas e economistas
para o entendimento do crime. Entretanto, em
termos de politicas eficazes de prevengdo e com-
bate a violéncia, ha muito por fazer.

Este estudo procura contribuir para a identi-
ficacdo e interpretacéo de variaveis socioecond-
micas e demograficas e sua correlagdo com o
crime. Ademais, ele procura mostrar que nado
basta apenas identificar as variaveis correlatas
com o crime, mas localiza-las, espacialmente,
de forma que as diretrizes para a elaboracdo de
politicas de combate e prevencédo a violéncia
sejam focadas em areas geograficas especificas

para garantir a eficacia de seus resultados.

9. SUGESTOES DE POLITICAS PUBLICAS
Uma das caracteristicas da Segurancga Pu-
blica brasileira é a pouca coordenagao existente
entre esferas de governo. Em nosso entendimen-
to, os prefeitos tém papel decisivo, embora sem
poder formal para resolucdo dos problemas des-

sa area.
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Estas sdo algumas sugestfes de diretrizes

para a intervencdo governamental.

1.

Assumir o problema da seguranga, lo-
calizando as situagGes de risco.
Articular e coordenar 0s 6rgéos envolvi-
dos em Seguranca Publica (Brigada, Po-
licia Civil, Ministério Publico, Educacéo,
Salde, Habitagao, Igrejas, Organizagdes
Nao Governamentais (ONGs), etc.).
Propor programas focalizados em areas
geogréficas determinadas, tendo como
alvo familias em situagao de elevado ris-
co social:

» Paternidade responsavel;

» redes de apoio a familia, por meio
de igrejas e outras instituicoes;

» Programas de incentivo ao esporte
e as atividades culturais e artisticas;

» Programas de orientacdo e apoio
as maes solteiras;

» Programas de prevencao a gravidez
na adolescéncia;

» Programas de prevengdo ao uso de
alcool e drogas;

» Programas de monitoramento de fa-
milias com membro(s) adolescente(s)
infrator(es).

Fomentar programas de formagéo pro-
fissional e insercdo dos jovens no mer-
cado de trabalho formal.

Criar comités por bairros que, em con-
junto com a policia e demais 6rgéos,
possam articular solugées de problemas
especificos da regiéo.

Substituir o policiamento aleatério pela
criagdo de pequenos postos descentra-
lizados, patrulhamento, motorizado e a
pé, em areas delimitadas, visitas a ba-

res, restaurantes, mercados, escolas, etc.

7. Atuar sobre grupos especificos (velhos,
aposentados, jovens, mulheres, comer-

ciantes, etc.).

Obviamente, essas iniciativas servem para
prevenir crimes. O trabalho de investigar, pren-

der, etc. continua sendo tarefa da policia.



Seguranca Publica: para
além do medo e do mesmo

por Marcos Flavio Rolim

Os temas da violéncia urbana e da crimina-
lidade transformaram-se em questdes centrais
no Brasil nas ultimas duas décadas, embora
estejam ainda muito distantes de ocupar uma
posicdo destacada na agenda politica nacional.
Violéncia e crime condensam, na verdade, um
extraordinario conjunto de desafios a serem su-
perados, exigéncias que terminam por tornar
mais nitidas, também, toda sorte de limitagbes
presentes em nossas tradi¢cdes culturais e no
perfil do estado brasileiro.

No Brasil, 0 debate publico em torno dos te-
mas afetos a seguranga publica tem sido cons-
trangido e amesquinhado por trés circunstancias

especiais:

» por ndo dispormos, como regra, de diag-
nadsticos precisos a respeito da incidén-
cia e da natureza das praticas violentas e
criminosas, 0 que explica a auséncia de

politicas efetivas de seguranca;

» por estarmos imersos em uma avassa-
ladora sensacéo de insegurancga que pro-
move medo e angustia plblica, erguen-
do obstaculos a légica argumentativa;

» por seguirmos pressionados pelos pa-
radigmas tradicionais, a direita e a es-
guerda do espectro politico-ideolégico,
ambos incapazes de compreender efe-

tivamente as dinamicas criminégenas.

Quanto a auséncia de diagndsticos (locais,
regionais, estaduais e nacional), bastaria lembrar
que os gestores em seguranca no Brasil lidam
com uma base de dados formada a partir dos
registros policiais (boletins de ocorréncia — BOs
— e termos circunstanciados —-TCs). Essa base é
absolutamente imprestavel para se identificar a
natureza dos problemas na area, pela conheci-
da razao de que a grande maioria das vitimas —
inclusive a maioria das vitimas de crimes violen-

tos — ndo registra as ocorréncias. O fenébmeno,
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identificado na literatura especializada como dark
rate (cifra obscura), estd presente em todos os
paises, mas é ainda mais significativo nas na-
¢Oes onde as taxas de confianca nas policias
sdo baixas. Ndo por acaso, o Brasil e a maioria
dos paises sul-americanos possuem subnotifi-
cacdes criminais muito elevadas.

Os registros policiais podem oferecer dados
importantes sobre varios temas, destacadamente
sobre como as préprias corporacdes trabalham,
mas, se formarem a base de dados para a pro-
ducdo de diagnésticos sobre crime e violéncia,
conduzirdo, necessariamente, a conclusoes dis-
torcidas, ndo raro opostas as dinamicas reais que
operam socialmente.

Observe-se que o registro policial costuma
dar conta de certos tipos de delitos, sendo avesso
a outros. Assim, por exemplo, pessoas que ti-
veram seus veiculos furtados ou roubados em
geral procuram uma delegacia para efetuar o re-
gistro. Isso ocorre por conta do valor do bem
subtraido e pela exigéncia das companhias se-
guradoras. A taxa de subnotificagdo para esse
tipo de crime €, por decorréncia, pequena. Para
outros tipos, entretanto, veremos algo diverso.
Esse é o caso, entre muitos outros, da violéncia
domeéstica que vitima, em escala muito maior do
que se imagina, mulheres e criangas. Como se
sabe, muito comumente, as vitimas desse tipo
de violéncia ndo registram as ocorréncias.

O sistema que pressupfe a comunicagao
oficial de um crime, além disso, termina por ex-
cluir os chamados “crimes sem vitima”. Por isso,
0s registros sobre “trafico de drogas” sdo inex-
pressivos quando comparados com a incidén-
cia desse tipo de conduta na vida real; pela mes-
ma razao, as pessoas ndo se dirigem a uma de-
legacia nem ligam para o 190, para registrar um

caso de corrupgao ou para denunciar um crime

ambiental, ou um delito de sonegacéo fiscal —
n&o por coincidéncia, crimes praticados com fre-
quéncia pelas elites.

Como se ndo bastasse, sabemos que,
quando a policia trabalha mais e melhor e os
policiais se aproximam das comunidades, ctri-
ando relagdes de confianga com os moradores,
a tendéncia é que a taxa de registros de crime
aumente. Isso ndo significa que os crimes este-
jam aumentando, mas, tdo somente, que as vi-
timas estdo tendo outro comportamento. Pelo
contrario, quando a policia trabalha menos ou
quando a conduta dos policiais passa a ser ca-
racterizada pela populagdo como violenta ou
corrupta, a tendéncia é de que os registros poli-
ciais diminuam, embora o namero de crimes
possa estar aumentando.

Para que o extraordinario nimero de ocor-
réncias criminais e praticas violentas nao regis-
tradas sejam estimados concretamente, os pai-
ses mais desenvolvidos mantém h& mais de 30
anos servicos encarregados de realizar regular-
mente pesquisas de vitimizagao®°. A partir desse
instrumento, com o qual parcelas representati-
vas da populacéo residente sdo entrevistadas a
respeito de suas préprias experiéncias de vitimi-
zacao, é possivel, além de muitas outras infor-
magdes, projetar nUmeros mais confiaveis a res-
peito da incidéncia e natureza dos fenébmenos a
serem enfrentados e identificar as principais di-
namicas criminais, bem como os pontos de con-

centracdo das ocorréncias para cada tipo de delito

% Elas comegaram a ser feitas na década de 1960, nos Estados Uni-
dos, e, em 1966, a Pesquisa Nacional de Vitimizagdo (National Crime
Victimization Survey - NCVS) realizou o seu primeiro levantamento
com 10 mil entrevistas domiciliares. Desde a década seguinte, as
pesquisas nacionais passaram a ocorrer anualmente. O Bureau de
Estatisticas Judiciais do Departamento de Justi¢ca norte-americano
faz pesquisas de vitimizacdo desde 1973, com 50 mil domicilios
como base. No Reino Unido, o Ministério do Interior comegou a
realizar os seus levantamentos em 1982, por meio da Pesquisa
Britanica sobre o Crime (British Crime Survey - BCS). Atualmente,
eles também s&o anuais.



(hot spots). A sucessdo dessas pesquisas nos
oferece a chance de saber, de fato, o que esta
ocorrendo, quais 0s crimes que estdo aumen-
tando e quais os que estdo diminuindo. Assim,
com base em pesquisas, temos ndo apenas o
substrato empirico para a elaboracao de planos
de seguranca adequados a cada realidade local,
mas também um importante mecanismo de ava-
liacdo de resultados quanto as iniciativas toma-
das pelo Poder Publico. Qutros instrumentos
cientificos devem ser também empregados para
a elaboracao de diagnoésticos na area, entre eles
sublinho a necessidade dos chamados “estu-
dos de perfil de homicidio” (homicide studies).
Sobre a “sensagdo de inseguranca” — na li-
teratura especializada, “medo do crime” (fear of
crime) —, 0 que muitos estudos tém demonstra-
do é que ela ndo corresponde, como regra, aos
riscos reais, embora — como experiéncia subje-
tiva — seja muito “real” e deprecie a qualidade de
vida de todos os afetados. Sabe-se que a sen-
sacdo de inseguranga condiciona 0 comporta-
mento das pessoas. Assim, por exemplo, pes-
soas que residam em areas tidas como “muito
violentas” e que se sintam especialmente ate-
morizadas por conta disso passam a desejar sair
dali. Amedrontadas, j& ndo saem de suas casas
a noite nem frequentam mais as reunides da
associagdo de bairro, da igreja ou do sindicato,
0 que termina por “desempoderar” a prépria co-
munidade, crescentemente atomizada. A partir
desse ponto, ndo manifestam mais interesse na
conservacao de suas residéncias nem se impor-
tam se os logradouros publicos de seu bairro
estdo sujos e malcuidados. Esse desinteresse
sera funcional a reprodugcédo de uma “mensa-
gem” aos potenciais infratores, que tenderédo a
identificar essas areas degradadas como “areas

de ninguém”, uma espécie de “atrativo” para pro-

blemas de toda ordem. Entre os moradores,
aqueles que tiverem melhores condicdes finan-
ceiras terminardo migrando, o que fard com que
o valor dos imdveis e dos aluguéis caia subs-
tancialmente. O fendbmeno tende a deslocar da
regido, também, muitos dos empreendimentos
comerciais e a espantar potenciais investidores,
0 gque aumentard as taxas de desemprego na
regiao. Novos moradores serdo atraidos para o
local, mas a tendéncia é que sejam mais pobres
e menos escolarizados e mais carentes de servi-
¢os publicos. O processo vai rapidamente des-
constituindo lagos comunitarios formados ao
longo de décadas e agenciando oportunidades
ampliadas para a violéncia e o crime.

O medo do crime, em casos do tipo, revela
claramente o0 seu potencial crimin6égeno, nos
termos de uma profecia que se autorrealiza. Nes-
se particular, cumpre salientar que a maneira pela
qual parte significativa da midia brasileira tem
abordado o crime e a violéncia, transformando-
0S em espetaculos altamente rentaveis, respon-
de em larga medida pela sensag¢do de insegu-
ranca disseminada socialmente, fenébmeno ain-
da menosprezado entre nés.

Por fim, no que se refere as posi¢c@es tradi-
cionais manifestas no debate, temos, a direita,
a proposi¢do de uma “receita” muito conhecida,
gue costumo identificar como “hipétese repres-
siva”, e que pode ser resumida por trés exigén-
cias fundamentais: “mais policia, mais prisdes e
leis mais duras”. A esquerda, temos a ideia ba-
sica de que o crime e a violéncia devem ser com-
preendidos como subprodutos de uma realida-
de social marcadamente injusta. Uma proposi-
¢do que, coerentemente, imagina a seguranca
publica como um resultado benigno de um am-
plo processo de reformas que promovam mais

igualdade e justica social. Ambos 0s pressupos-
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tos estdo fundamentalmente equivocados; am-
bas as posi¢cbes sdo respostas ilusérias a pro-
blemas reais que, nos limites desses paradig-
mas, ndo podem ser conhecidos, e ambas pers-
pectivas reforcam e legitimam a auséncia de
politicas publicas de seguranca.

A “hipétese repressiva” tem sido aplicada e
testada no Brasil em toda a sua histéria, com o0s
resultados conhecidos. Nas Ultimas décadas, 0s
investimentos na maquina persecutéria (Poder
Judiciario, Ministério Publico, policias, prisdes,
guardas municipais, vigilancia privada, etc.) tém
se ampliado de forma substancial, ao contrario
do que comumente se pensa (apenas com a
manutengao das policias estaduais, o Brasil com-
promete algo em torno de 30 bilhdes de reais/
ano). Estamos chegando a uma populagdo car-
ceraria de meio milhdo de pessoas — um nime-
ro que faz do Brasil um dos paises que mais
encarceram em todo o mundo. A cada ano, o
Congresso Nacional, atendendo a demanda
punitiva crescente na chamada “opinido publi-
ca”, aprova projetos de lei que introduzem no-
vos tipos penais, que estabelecem penas mais
longas e que inauguram formas mais graves de
execucdo penal. Um esforgo, assinale-se, com
0 qual o pais ndo equacionou nenhum dos seus
problemas de seguranca. Muitas sdo as evidén-
cias, a proposito, que autorizam a concluséo
inversa, ou seja, a aposta na repressao termi-
nou por agravar muitos dos problemas na segu-
ranga publica, tornando-se ela mesma parte do
problema. Uma conclusdo que, ndo obstante,
esté longe de agregar qualquer consenso. Com
efeito, ao que tudo indica, imaginar que o direi-
to penal possa oferecer uma resposta efetiva a
problemas complexos, como a violéncia e a cri-
minalidade, constitui uma das ilusbes mais per-

sistentes da modernidade.

Entretanto, o discurso tradicional da esquer-
da, ao reduzir os fendbmenos modernos do crime
e da violéncia as injusticas sociais, perde de vista
as dinamicas especificas que os tornam prova-
veis e 0s agenciamentos imediatos que os tor-
nam reais. Para além da ideia 6bvia pela qual se
deve pressupor que os fendmenos sociais mais
significativos estejam demarcados por sobre a
“fratura basica” da desigualdade, ndo se podem
compreender — com base nessa sobreposi¢ao —
as razfes pelas quais apenas uma infima parcela
entre 0s miseraveis constitua carreiras criminais
nem os motivos pelos quais tantos integrantes
das elites econémicas e culturais se revelam es-
pecialmente propensos a delinquéncia, sobretu-
do em paises como 0 nosso.

De fato, — a experiéncia internacional o
demonstra a exaustao — é perfeitamente possi-
vel reduzir drasticamente as taxas criminais,
mesmo gque os indicadores sociais sigam inal-
terados ou mesmo deem conta do agravamento
das injusticas sociais®®. No entanto, a conquista
de patamares mais dignos de convivéncia entre
as classes sociais e mesmo os resultados ex-
traordinarios alcancados nas experiéncias mais
avancadas do estado de bem-estar social ndo
foram suficientes para tornar o crime e a violén-
cia problemas secundarios ou residuais. Esses
e outros elementos indicam claramente que os
fendbmenos modernos do crime e da violéncia,
embora influenciados ou estimulados pela reali-
dade de excluséo e abandono que envergonham
nosso pais, possuem dinamicas préprias, que

importa conhecer e enfrentar. Essa exigéncia,

% Mesmo com experiéncias exitosas no Brasil que apresentaram redu-
¢Oes consideraveis nas taxas de homicidio — como o cada vez mais
valorizado percurso da cidade de Diadema e, nos Ultimos anos, a
impressionante queda dos crimes com resultado de morte no estado
de Sé&o Paulo - se verificaram em um quadro de relativa estabilidade
dos indicadores de desigualdade social. Na América Latina, a refe-
réncia construida pela experiéncia de Bogota, por seu turno, ocor-
reu em um quadro de agravamento do desemprego.



assinale-se, é ainda mais urgente no Rio Gran-
de do Sul, um dos poucos estados brasileiros
que tem apresentado uma tendéncia persisten-
te de aumento das taxas de homicidio — especi-
almente na regido metropolitana (contrariando a
tendéncia nacional de queda nos homicidios,
inaugurada em 2004) —e que estdo muitos anos
atras de estados como Minas Gerais e S8o Pau-
lo, quando o assunto € politica de seguranca.
Para além desses constrangimentos — aqui
sumariamente anunciados —, o Brasil precisa
construir uma agenda nacional na area da se-
guranca publica, envolvendo uma série de poli-
ticas publicas, reformas legais e procedimentos
administrativos urgentes. Finalizando essas bre-

ves notas, destaco 0s seguintes itens:

» Formagdo de um servico nacional de
pesquisas de vitimizagdo, padronizacéo
dos registros policiais e formagéo de um
banco nacional de dados sobre crime e
violéncia que integre as plataformas in-
formatizadas de todas as agéncias pu-
blicas na &rea, desde o Poder Judicia-
rio, a Defensoria Publica e o Ministério
Publico até as policias, os 6rgdos de
pericia, o sistema prisional, o sistema
socioeducativo e o Sistema Unico de
Salde (SUS);

» Desconstitucionalizagdo do modelo de
policia, com a reforma do artigo 144 da
Constituicao Federal, o que permitiria &
Unido, aos Estados e aos Municipios a
constituicdo de novas estruturas de
policiamento e a reforma das atuais ins-
tituicbes com atuagdo na area;

» Introducdo do “ciclo completo de poli-
ciamento” para todas as policias — in-

cluindo as guardas municipais -, que

passariam a atuar segundo &reas geo-
graficas especificas ou segundo a na-
tureza dos tipos penais®;

» Universalizagdo dos modelos de “poli-
cia de proximidade”, como o policia-
mento comunitario e o policiamento
orientado para a solucdo de problemas;

» Mudancga no perfil de investimento nas
policias — ainda hoje centrado na aqui-
sicdo de viaturas e armamentos —, para
o desenvolvimento da capacidade de
investigagcdo, o aperfeicoamento da in-
teligéncia policial e a especializacao das
policias e formagdo dos seus agentes;

» Estabelecimento, em cada policia, de
plano de carreira e de uma sé via de
ingresso, mediante concurso publico e
exigéncia de formacdo superior, com a
definicdo de piso salarial nacional para
a funcéo policial equivalente ao salario
médio de um professor universitario ao
inicio de carreira;

» Reforma da legislagcdo penal no sentido
da reducé@o da demanda de encarcera-
mento aos crimes praticados com vio-
Iéncia real e da ampliacdo das formas
de responsabilizagédo por penas alterna-
tivas a prisdo e por mecanismos inova-
dores como aqueles propostos pelo pa-
radigma da Justica Restaurativa;

» Desenvolvimento de uma politica naci-
onal de apoio aos egressos do sistema
penitenciario e efetiva na reducdo das

taxas de reincidéncia criminal.

51 Este ponto € central. Em quase todo o mundo, as policias possuem
“ciclo completo” — ou seja, investigam, previnem o crime, prendem,
mantém a ordem e a paz e garantem os direitos da cidadania. No
Brasil, temos, em cada estado, na verdade, duas metades de policia:
uma, de natureza judiciaria, encarregada da investigacédo (Policia
Civil), e outra, de formagdo militar, encarregada do policiamento os-
tensivo (Policia Militar). Cada uma delas tem, assim, metade do ciclo
de policiamento, razéo principal da histérica hostilidade entre ambas.
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Experiencias Contemporaneas
de Renovacao Urbana

por Marcello Vernet de Beltrand

O evento de encerramento do Férum Por-
to Alegre, uma visdo de futuro foi muito aguar-
dado por todos que participaram dos quatro en-
contros que o antecederam. Isso se deve ao
fato de que o evento trouxe a Porto Alegre um
grupo de pensadores de alta densidade inte-
lectual e, também, porque o encontro de en-
cerramento coroava um conjunto de debates
travado, ao longo de cinco meses, por urba-
nistas, engenheiros, militantes sociais, empre-
endedores e técnicos de governo, entre outros.
Conduzido por Jodo Carlos Brum Torres, Coor-
denador-geral do Férum, o evento final foi pro-
tagonizado pelos conceituados especialistas em
temas urbanos Charles Duff, Jaime Lerner e
Jordi Borja.

A seguir, serd apresentado o conjunto das
manifestacdes dos trés especialistas. E preci-
SO ressaltar que os editores da obra procura-
ram, sempre que possivel, preservar o tom co-

loquial dos referidos discursos.
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JAIME LERNER

Jaime Lerner é graduado em Arquitetura e Urba-
nismo pela Universidade Federal do Parana, ocu-
pou o cargo de Governador do Estado do Para-
na, foi Prefeito Municipal de Curitiba e Coorde-
nador do Projeto Rio Ano 2000 — Governo do
Estado do Rio de Janeiro. Também foi responsa-
vel pela estruturacé@o urbana e transportes de Re-
cife, Niterdi, Goiania, Aracaju, Natal, Campo Gran-
de, Jodo Pessoa, Uberlandia, Dourados, Guaruja
e Cascavel. Em 2002, presidiu a Unido Internaci-

onal de Arquitetos e, atualmente, é sdcio-diretor

da Jaime Lerner Arquitetos Associados.

Sempre comeco as minhas intervengoes
— mas nao significa que seja sempre a mes-
ma palestra - procurando enfatizar que a ci-
dade nao é problema, a cidade é a solugéo. E
por qué? Porque, no mundo, existe uma Vvi-
sao muito pessimista em relagéo ao futuro das
cidades, e ndo compartilho dessa ideia. Sem-
pre existe essa visao tragica em relacéo as ci-
dades: o dia em que a cidade do México tera
50 milhdes de habitantes; o dia em que a ci-
dade de Sé&o Paulo alcancara 30 milhdes de
habitantes. Sinceramente, eu ndo acredito nas
projecdes tragicas, por uma Unica razao: quan-
do se projeta a tragédia, encontra-se a tragé-
dia, até porque quem a previu pretende ter ra-
z80. Segundo, prefiro investir energia em mu-
dar tendéncias que ndo sdo desejaveis. En-
tdo, acredito que o que se esta procurando,
com essa visdo de futuro em Porto Alegre, é
mudar tendéncias que ndo sao desejaveis.

Gostaria de dizer também que, para fazer
uma mudanca, as pessoas afirmam que é ne-

cessario ter visao e vontade politica. Claro, hoje

pela manhd, tivemos aqui todos os candida-
tos. Mas acho que é fundamental também que
exista uma visdo solidaria. Solidariedade a
gente tem dentro da gente e ndo quando a
gente procura manipular uns contra os ou-
tros.

Mas, antes de comecar a discussao, gos-
taria de dizer que, além da visdo, vontade po-
litica e solidariedade, é necessaria uma visao
estratégica - sem isso, tudo se perde. E é ne-
cessario, também, saber transformar cada pro-
blema em solugdo. Ha& que se montar uma
equacdo que permita transformar um proble-
ma em solucdo. Por isso, costumo dizer que
qualquer cidade do mundo pode melhorar a
sua qualidade de vida em menos de trés anos.
Sei que muitos se surpreendem com isso. Nao
importam a escala da cidade e, muito menos,
0s recursos financeiros. Sempre escuto dos
Prefeitos e Governadores: “Ah, a minha cida-
de é muito grande, ndo se pode fazer nada”.
Ou entdo: “No meu pais, nds somos muito

pobres, ndo podemos fazer nada”. Baseado



na minha experiéncia de quase 40 anos tra-
balhando com cidades, posso jurar que qual-
quer cidade pode, efetivamente, melhorar a
qualidade de vida em menos de trés anos.

Eu apreciaria apresentar alguns persona-
gens de um livro que escrevi ha 20 anos, ten-
tando explicar a cidade para adolescentes, cri-
ancas e adultos. E, na minha opinido, o que
valia ha 20 anos continua valendo. O melhor
exemplo de qualidade de vida é a tartaruga,
porque é um exemplo de vida, trabalho e mo-
bilidade. Se analisarmos o casco da tartaru-
ga, veremos que ele tem o desenho de uma
tessitura urbana. Entdo, pode-se imaginar
Como seria se cortassemos o casco da tarta-
ruga em varias partes: morar aqui, trabalhar
aqui, ter lazer |4 - a tartaruga morreria. Pois é
isso que estamos fazendo com as cidades:
moradia aqui, trabalho 14, lazer acola, sempre
com a visdo distorcida que estd, repito, ma-
tando as cidades. Isso € um excesso, um des-
perdicio de energia.

Um segundo personagem do livro é Oto,
0 automovel, que é muito exigente e cada vez
ambiciona mais obras e freeways para si. E
muito egoista, a very demanding person, uma
“pessoa”’ muito exigente.

Resumindo, vou repetir uma velha frase,
para dar a énfase necessaria: o carro € como
nossa sogra mecanica. Temos que ter boas
relacbes com as sogras, mas ndo podemos
deixar que elas comandem a nossa vida. Em
outras palavras: se a Unica mulher da tua vida
é a sogra, entdo tens um problema. E isso
gue esta acontecendo atualmente.

O outro personagem é o 6nibus amigo.
E 6bvio que estou “forcando a barra” para o
transporte publico. Ele carrega 300 passagei-

ros, € mais democratico.

E ha um novo personagem, que é o ven-
dedor de complexidade. Ele é especialista em
tentar nos mostrar que a cidade é tdo com-
plexa quanto ele quer que se pense. E a cida-
de ndo é. O mundo esta repleto de vendedo-
res de complexidade, que vendem ideias fal-
sas e cenarios falsos. Defendem a “egoarqui-
tetura”, ao invés da ecoarquitetura.

Para firmar o conceito em relacéo a cida-
de, diria que cada cidade tem um desenho.
Além dos problemas comuns que uma cida-
de tem - educacéo, salde, atencao a crianca,
seguranca -, trés pontos sdo essenciais para
resolver o problema das comunidades. E tam-
bém séo vitais para a propria humanidade:
mobilidade - cada cidade tera sua importan-
cia nisso -, sustentabilidade e coexisténcia.
Mas por que tais elementos? Em primeiro lu-
gar, qual é o grande problema, o grande te-
mor que existe hoje no mundo? A resposta
relaciona-se com o cambio climatico. Muito
se fala a favor da sustentabilidade hoje, todos
procuram o rétulo da sustentabilidade. Até os
bancos aspiram a tal condigcdo! Na verdade,
fica-se sempre com a sensacdo de que néo
sabemos exatamente como enfrentar o pro-
blema. Muitos supdem que basta pensar em
materiais novos, 0 que é muito importante,
mas ndo é tudo. Outros sustentam que sdo
os green buildings, também muito importan-
tes, mas também ndo é tudo. As novas for-
mas de energia sdo importantissimas, mas
também ndo resolvem. Reciclar, reutilizar é
igualmente importante, mas ndo basta.

O ponto critico € que 75% dos proble-
mas de emissfes de carbono hoje séo pro-
duzidos nas cidades. Portanto, é na concep-
cao das cidades que temos de atuar. Ha que

se trabalhar em todos os campos, mas é na

04NN} ap 0BSIA BN ‘2163]y 0110d

-
(S
w

8002 ‘S01UaA3 ap 0]21D



0Jn)N} ap 0BSIA BN ‘2163]y 0110d

=
(G2}
Y

8002 ‘S01U3AS ap 0[91D

concepgao das cidades que vamos colher re-
sultados mais efetivos.

Vou abordar rapidamente algumas ques-
tdes. Cada cidade tem o seu desenho, seja
uma estrutura de crescimento radial ou linear.
Curitiba, a minha cidade, tem um desenho pro-
prio. O Rio de Janeiro sdo dois passaros bei-
jando-se através da ponte Rio-Niterdi; Oaxaca,
no México; San Francisco, na Califérnia; Ma-
rket Street, Van Ness Waterfall, todas tem seu
desenho proprio.

A ideia de que uma cidade tem de ter uma
espinha de crescimento, uma estrutura de de-
senvolvimento é fundamental. O que é isso? O
que é o desenho? E uma estranha arqueolo-
gia, que vai captando velhos caminhos e as
coisas que séo caras aos individuos, e vai cons-
truindo uma espinha de crescimento que une
vida, trabalho e mobilidade numa mesma es-
trutura. A cidade é uma estrutura de vida e tra-
balho juntos. Esse é o caso de Curitiba, onde
a densidade esta ligada a proposta de trans-
porte. Onde ha maior densidade, ha maior ofer-
ta de transporte publico. Aqui, o 6nibus se
desloca em pista exclusiva, enfim, sdo aspec-
tos que vocés conhecem muito bem.

Menciono apenas um dado: a cidade de
New York est4 tentando fazer o seu metr6 na
22 Avenida. L4, discutiram esse problema por
50 anos e agora estdo comecando a imple-
mentar. Vai demandar mais 20 anos. Ou seja,
70 anos, 4 bilhées de dodlares, e a linha da 22
Avenida ndo vai transportar mais passageiros
do que alinha de 6nibus biarticulado que pas-
sa na frente da minha casa, em Curitiba, e
que custa cem vezes mais barato o quildme-
tro construido.

Mas néo é essa a esséncia do que dese-

jo afirmar. E claro que um sistema que n&o

tem subsidio e evolui de 25 mil passageiros
por dia, transportando, hoje, 2,5 milhdes - mais
do que os metrdés do Rio de Janeiro e Sao
Paulo — é autossuficiente. E continua evolu-
indo.

Agora, ha alguns aspectos que devem ser
destacados. Muito se fala em pista exclusiva.
N&o basta construir a pista exclusiva e por os
Onibus em movimento. Esse engano a cida-
de de Sdo Paulo ja cometeu trés vezes - uma
cidade que tem quatro linhas de metrd e 84%
dos deslocamentos séo realizados em super-
ficie! Entdo, é necessario fazer alguma coisa
na superficie, porque nao é possivel aguardar
até se ter uma rede completa. Redes comple-
tas tiveram Londres, Paris, Moscou, New York.
Mas isso ocorreu ha 100, 120 anos. Hoje é
muito mais dificil. Mas, se tiver metr6, étimo.

Eu mudei bastante durante esses anos.
Nao tento mais provar qual é o sistema me-
lhor. Para mim, todos os sistemas sdo bons.
Todos! Se vocé tem um metrd, 6timo! Que
ele seja um smart metrd. Se vocé tem trans-
porte de superficie, tem que ser um sistema
metronizado, ou seja, que funcione como um
metrd. Se vocé tem téxi, bicicleta, tudo tem
que operar. E eu acho que a condicado basica
€ jamais, repito, jamais, competir no mesmo

espago.

O Tubo de Embarque

Uma evolucdo do sistema de transporte
na cidade de Curitiba foi o tubo de embarque,
gue permite ao usuario pagar antecipadamente
a passagem e embarcar no nivel da platafor-
ma do Onibus. Parece simples, mas muitas
cidades ja “quebraram a cara”, esquecendo
que o sistema necessita de pista exclusiva,

condicdes de embarque e frequéncia. Temos



uma frequéncia em Curitiba de minuto em
minuto e, as vezes, de 30 em 30 segundos.
Entdo, essa é a condicdo para ter um trans-
porte de massa eficiente. E o embarque ocor-
re nessas condicdes. Os tubos sé@o de vidro,
ninguém faz grafite, e ja resistiram as torcidas
do Atlético e do Coritiba, uma vez que 0s tu-
bos estdo préximos dos estadios.

Outro aspecto importante é que o porta-
dor de deficiéncia que usa normalmente o
servico de transporte ndo precisa ser empur-
rado. H& um pequeno elevador que permite
que o portador de deficiéncia use o sistema

como qualquer outra pessoa.

Frequéncia Eficaz

Quero retornar a um tépico. Ao referir a
frequéncia de minuto em minuto, as pessoas
se assustam: “Mas como, se um metrd tem
frequéncia de dois em dois minutos, ou de
90 em 90 segundos, como é que isso pode
acontecer?” Pode, porque é possivel ter fre-
guéncia de até 20 segundos em superficie.
No subsolo, tem que injetar trens e necessita
de muita tecnologia para chegar a uma frequén-
cia de minuto e meio em minuto e meio. Ago-
ra, na superficie, anda de maneira mais lenta,
porém os embarques sdo mais rapidos, e as
conexdes também.

Certa vez, quando fui entrevistado por um
jornalista do New York Times, em Curitiba, fa-
lei das condi¢des do sistema e da frequéncia
de minuto em minuto, ou de 30 em 30 se-
gundos. Minha mulher, que assistia a conver-
sa, disse: “Espera la, vocé nado vai falar essa
mentira, vocé estd exagerando”. O jornalista
do New York Times ali, e ela me fazendo pas-
sar um vexame! Entdo, desafiado, conduzi o

jornalista e minha mulher até a sacada do apar-

tamento. Comegamos todos a contar o tem-
po. Passava um 6nibus a cada 40 segundos.
Por certo, minha moral, pelo menos durante
trés meses, em casa, ficou elevada. Entéo,
afirmo que a bicicleta é importante, desde que
tenha condi¢des 6timas de operar, por exem-
plo, interligando os parques ao longo dos ca-

nais, onde o tracado é plano.

O Surgimento do Tubo

Como é que surgiu o conceito do tubo?
Tudo comecou no Rio de Janeiro, quando tra-
balhamos no Projeto Rio-2000. Sugerimos, a
época, uma conexao ligando o metré com o
Onibus e com o sistema do Coester aqui de
Porto Alegre. O projeto ndo foi em frente, por-
que o Metr6 e as empresas privadas de trans-
porte foram contra, e tivemos que nos retirar.
Cerca de 25 anos depois, 0 mesmo Metro e
as empresas privadas nos contrataram para
desenvolver a antiga ideia. Agora estamos
desenvolvendo o trabalho, claro que de ma-
neira mais aperfeicoada. Os tubos séo cilin-
dros de vidro com iluminagéo led, e é possi-
vel ver como seria na paisagem do Rio de Ja-
neiro. Ressalto que ndo serdo tdo coloridos
como em Xangai.

Na verdade, todos os sistemas tém que
ser aperfeicoados. Recentemente, estive em
Londres e Paris, e todos estdo procurando
melhorar o seu metr6. Em Londres, antiga-
mente, havia mais paradas de onibus. Hoje
em dia, para ter um sistema melhor, ha que
se eliminarem algumas paradas e ajudar com
acoes na superficie.

Entendo que todos os sistemas sédo
bons. Mas melhorias tém de ser pensadas na
area de embarque, no traslado, para facilitar a

passagem de um sistema para outro. Eu su-
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geriria que, na reunido do G-8, deveria ser es-
tabelecido que todas as torneiras de agua
quente ficassem no lado esquerdo e que todo
o sistema de transporte coletivo tivesse a mes-
ma area de embarque.

A grande revolucédo do transporte coleti-
vo é a bicicleta, como o Vélib, em Paris. O
Vélib é uma bicicleta, € um transporte indivi-
dual. Mas nédo é s6 uma bicicleta, trata-se de
uma solucéo de transporte coletivo. Vocé usa
a bicicleta, tem meia hora livre e a entrega nos
postos, numa malha muito bem distribuida
na cidade. Isso ocorre em Lyon, Barcelona e

em muitos outros lugares.

Transporte Individual Sem Dono

Sou favoravel ao transporte coletivo. Nao
existe futuro, se ndo houver um bom trans-
porte coletivo. Mas existe um futuro para o
transporte individual na cidade, que eu cha-
mo de “transporte individual sem dono”, ou
seja, a bicicleta e um pequeno carro. Ndo sou
contra o automovel, mas a favor de que, nos
deslocamentos de rotina, o usuéario adote o
transporte publico. Fora da rotina, ele pode
usar o carro. H4 o carro para a estrada, e hd o
carro para a cidade. O carro para a estrada
chega a 180 km/hora; o carro para cidade ndo
alcanca 10 km/hora. Isso néo faz sentido.

Estou investindo minhas economias para
desenvolver o protétipo de um carro chama-
do “dockdock”. Ele tem a metade do tamanho
do smart car. E um carro “dockado”, como um
telefone celular. O usuario “docka” o carro em
varias estacdes, 0 mesmo principio da bici-
cleta Vélib. A minha ideia é a seguinte: o cida-
dao compra um carro e tem direito a um de-
terminado ndmero de horas no “dockdock”.

Ele podera usar o veiculo dentro da cidade,

sem se preocupar onde estacionar, 0 que da
um caréter sustentével ao veiculo.

Para isso, como ja foi mencionado, trés
programas sdo essenciais: mobilidade, susten-
tabilidade e coexisténcia. Em termos de sus-
tentabilidade, as pessoas, as vezes, ndo sa-
bem como é que se pode fazer isso. Sou ob-
cecado pela ideia de ensinar as criancas sobre
sustentabilidade. Acabo de concluir um filme
para criangas. Tem duracdo de seis minutos e
procura ensinar a sustentabilidade. Trata-se de
um filme que tem como fundo musical um rap,
e as criangas, ao cantarem a musica, apren-
dem o que precisam fazer: (1) usar menos o
carro; (2) separar o lixo; (3) morar perto do tra-
balho ou trazer o trabalho para perto de casa;
(4) entender que a sustentabilidade é uma
equacao entre poupar mais e desperdicar me-
nos. Outro aspecto é o multiuso: ndo se pode
mais ter um centro de cidade que permaneca
vazio 16 horas por dia, ou uma arena de espor-
tes que vocé usa dez vezes por ano. Uma are-
na pode ser, pela manhd, um mercado; a tar-
de, pode ser uma faculdade e, a noite, pode
receber eventos culturais e esportivos.

E preciso entender que todo espaco da
cidade é bom. Eu aprecio, particularmente, as
pedreiras. Se houver pedreiras, estou interes-
sado em comprar. Esses espacos, que antes
eram como feridas que o homem fez na natu-
reza, com o tempo, se transformaram em uma
nova paisagem, que esta permitindo que se
descubram novos usos. Por exemplo, veja-se
0 caso da Universidade Livre do Meio Ambi-
ente, em Curitiba, e o Jardim Botanico. Quanto
tempo demora para fazer um Jardim Botani-
co? Cem anos? Esse levou trés meses. Por
qué? Porque ndo esta concluido, nés conti-

nuamos plantando.



Separagdo do Lixo

Outro topico importante é a separagao do
lixo. E incrivel como as pessoas ainda ndo en-
tenderam que separacéo de lixo ndo se testa:
ou se faz separagédo ou ndo se faz. Nés co-
mecamos ha 20 anos, ensinando as criangas
como separar o lixo, em todas as escolas. As
criangas ensinaram aos pais, e, depois, co-
mecamos uma campanha. Ndo era uma cam-
panha de Governo, como a voz de Deus di-
zendo que o Governo do Estado e a Prefeitura
estdo fazendo isto ou aquilo. Era um tipo de
ensino: a “Familia Folhas” explicava, em to-
das as escolas, como fazer para separar, e es-
timulava que as criangas ensinassem aos pais.
Por isso, ha 20 anos, Curitiba é a cidade com
a mais alta taxa de separacdo de lixo: 70%.
Muitas cidades europeias nem se aproximam

desse numero.

Espaco Multiuso

Quanto ao multiuso do centro, existe aqui,
em Porto Alegre, a Rua 24 Horas, mas ndo é
isso. Normalmente existem feiras, mas a feira
noturna é a que tem um sucesso maior em
Curitiba, onde as familias se encontram. Bas-
ta simplesmente programar e saber trabalhar
com o formal e o informal.

Lembro-me certa vez, estava em Zdcalo,
no México, de quando descobri um novo sis-
tema de transporte. As 6 horas da tarde, nun-
ca vi tanta gente na rua, mais do que em Xan-
gai. Fui transportado pela multiddo, nem me
mexia, a multiddo me carregava. Entdo me
questionaram: “Tem solucdo isso?” Respon-
di: “Tem, quando a solugdo nao esta no es-
paco, esta no tempo. Se o comércio ambu-
lante for liberado apés as 18 horas, vai ajudar

a dar mais seguranca, mais animacao a area,

e todo o mundo ficard mais feliz.” Entdo, as
vezes, é necessario saber lidar com o formal e

com o informal.

A Cidade é Como um Retrato de Familia

Estamos chegando perto do final e esta-
mos visualizando o retrato de uma familia. Vocé
nao rasga e joga fora o retrato de uma familia.
Vocé pode ndo gostar do nariz de um tio ou
da barriga de uma tia, mas ndo rasga, porque
esse retrato se refere a vocé. E o que é o re-
trato? A cidade é o nosso retrato de familia.
Existem algumas coisas que ndo fazem parte
do Patrimdnio Histérico Nacional, mas sdo
referéncias para nés, como o anfiteatro que
foi feito em 1973, o setor histérico, a &rea de
pedestres, o Memorial da Cidade. E cada vez
mais a gente procura acentuar qual € o nosso
retrato de familia. Como nds tinhamos - e
Porto Alegre tem - uma contribuicdo étnica
muito grande, temos o Portal dos Italianos, o
Parque Ucraniano, o Parque Polonés, o Par-
que Japonés, o Parque Alemao. Entdo, quan-
do a Uniéo Soviética se dissolveu, nos depa-
ramos com gente do Uzbequistdo, Cazaquis-
tdo, Urbequistdo. E tivemos de parar o pro-
grama, porque ndo haveria recurso para tan-
tos portais.

Entendo que ndo ha lugar na cidade que
seja ruim. As vezes, existem espacos horri-
veis. Mas, afirmo, ndo ha sapo que nédo pos-
sa ser transformado num principe. Ou ra que
ndo possa ser transformada numa princesa,
depende do beijo.

Em Curitiba temos um teatro, que foi er-
guido em dois meses e dentro da lei. Porque,
as vezes, as pessoas pensam que o Poder
Publico tem que demorar para fazer as obras.

O teatro, sob a fiscalizagdo do Ministério Pu-
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blico, abriu uma concorréncia para os tubos
metalicos e outra para a méo de obra. Em 60
dias, inauguramos 0 espaco.

Havia também uma antiga pedreira, que
estava se tornando um depdsito de lixo. N6s
a recuperamos e transformamos num parque.
Gosto da ideia de que, em se tratando de um
pargue, nunca se faz a obra toda. Um parque
se comeca! As vezes, as pessoas se preocu-
pam em detalhar um parque, e a obra se tor-
na carissima. Recentemente, desenhamos o
Parque Burle Marx, em Brasilia. Era uma obra
simples, apenas um caminho, ndo necessita-
va de investimento alto. E o Governador gos-
tou muito do projeto, mas ndo podia realizar,
porque o orcamento era de 90 milhdes de re-
ais. Eu disse: “Impossivel!”. Entdo fomos in-
vestigar e percebemos que o pessoal do sis-
tema viario tinha projetado um complexo via-
rio em torno do parque, incluindo uma pas-
sagem subterranea e outras obras viarias no
interior dele. Expressei ao Governador um con-
ceito que gostaria de repetir aqui: “Para par-
gues ndo se faz orcamento. Um parque a gente
comeca.” Ndo adianta investir fortunas fazen-
do cercas. A melhor cerca é uma ciclovia, que
é mais barata. E preciso entender que um par-
que ndo se completa de uma Unica vez: vao-
se criando pontos de atragdo, para que a ci-

dade possa assumir 0 parque.

Inovar é Comegcar

Tenho me dedicado a acupuntura urba-
na, porque acredito que, as vezes, a gente
demora, e a rapidez numa cidade é um fator
critico. E por que é importante? Primeiro, para
evitar a nossa propria burocracia; segundo,
porque temos que entender que, uma vez que

a decisdo politica foi tomada e a discussao

politica foi concluida, temos de comecgar ime-
diatamente, porque, sendo, vira almogo de
domingo em familia: se inicia uma discussao
que nunca termina. Terceiro, as vezes, nao
comecamos devido a nossa prépria insegu-
rancga, porque achamos que a ideia é tdo boa
que ndo podia ser da gente. As duvidas apa-
recem, e se esquece do mais importante: ino-
var é comecar. A criatividade comecga quando
se corta um zero do orcamento. Repito, ino-
var é comecar, é entender que o importante é
comecar. Depois, é fundamental dar espaco,
para que as pessoas possam exercer a sua
critica e corrigir as a¢des, quando néo se esta
no caminho certo.

A Comunicagdo com a Populagéo

Outro ponto importante é a comunicagao,
0 envolvimento das estruturas de planejamen-
to com o poder de decisdo e com a propria
populagdo. Tenho trabalhado com cidades em
todo o mundo e conversado com oS respon-
saveis pelas estruturas de planejamento. Mui-
tos se comportam como se tivessem a vida
toda para planejar. Eles esquecem que o ad-
ministrador, o responsavel politico, tem trés
ou quatro anos para executar. Assim, come-
¢am o planejamento e se esquecem de co-
municar a populacdo. Eu costumo dizer:
“Como é que a gente faz para que as coisas
acontecam? Primeiramente, propondo um
cenario, uma ideia, um projeto, para que to-
dos, ou a grande maioria entendam o que é e
se se trata de algo desejavel. Se as pessoas
entenderem que é desejavel, elas vao ajudar a
fazer acontecer.” Mas, em geral, nés nao so-
mos chamados a ajudar a fazer esse cenario.
Nunca se mostra qual é o cenario desejavel

numa cidade. Assisti a discussdes de candi-



datos a Presidente, em varios paises, dizendo
que vao gerar empregos ou que vao diminuir
impostos. Mas o importante é ter um cenario

claro para um pais, um estado, uma cidade.

Acupuntura Urbana

Certa vez, viuma frase fantastica, em Lima,
num muro: “Basta de obras, queremos pro-
messas”. Na verdade, aquela frase no muro
néo estava errada: ndo eram promessas, eram
sonhos. Queremos sonhos, € isso que eu
quero dizer.

Quando vou a uma cidade, pergunto sem-
pre aos responsaveis por que se demora tan-
to tempo no planejamento. Entendo que, as
vezes, se podem comecar algumas coisas
focalmente e, com essa agéo, criar uma nova
energia, que vai apoiar o processo de plane-
jamento. E isso que chamo de acupuntura

urbana.

Sonhar a Cidade

Procuro sempre identificar, em cada ci-
dade, duas coisas: primeiro, qual € o proble-
ma. Entdo, as pessoas apontam qual € o seu
problema. Depois, eu indago: “Qual é o seu
sonho?”. E espero que ndo venham dizer que
“0 meu sonho é resolver aquele problema”. O
sonho deve ser muito mais do que resolver
um problema especifico. Tenho encontrado
gente que tem sonhos. Recentemente estive
na Russia, em Perm, a quinta cidade russa, e
o Governador da regido comentou sobre 0s
problemas e disse: “Meu sonho é que os jo-
vens permanegam aqui e ndo queiram ir para
Moscou (a cidade fica préxima da Sibéria e é
bem razoavel). Eu quero que as criancas te-
nham orgulho da sua cidade”. Isso é um so-

nho, e é importante se ter um sonho a frente.

Ao concluir, gostaria de expressar que sou
uma pessoa que teve muita sorte na vida — e
pretendo ter mais ainda -, porque consegui
realizar muitos sonhos. E ndo me refiro a so-
nhos profissionais ou politicos, mas a todo
tipo de desejo. E eu notei uma coisa que acho
essencial: as vezes, se vocé ndo consegue
realizar o seu sonho, ndo precisa desanimar
ou se sentir frustrado. Esteja certo de que, se
vocé se dedicar a esse sonho com profundi-
dade, um dia esse sonho vai dar a volta, cu-
tuca-lo e perguntar: “Esta lembrado de mim?
Eu sou o seu sonho!” E a sua segunda chan-

ce, ndo a jogue pela janela.
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CHARLES DUFF

Charles Duff é presidente da Jubilee Baltimore,

organizacdo sem fins lucrativos, que reconstruiu

mais de 200 edificios nos bairros histéricos de

Baltimore. Atualmente, é professor na Universi-

dade John Hopkins e no Walters Art Museum e é

autor de “Antes e Agora, Arquitetura de Baltimo-
re”, de 2006, e “Arquitetura de Baltimore”, de 2004.

O ex-Governador Lerner disse que é um
homem de sorte, e eu diria que eu também, pois
tive a oportunidade de ouvir a sua palestra. Vocés
realmente tém um homem maravilhoso neste
Pais. Eu sei que vao eleger um novo Prefeito aqui
em Porto Alegre. O Sr. Lerner gostaria de ser o
Prefeito de uma outra cidade brasileira? Se a res-
posta for ndo, eu gostaria de gque ele fosse eleito
Prefeito de Baltimore, a minha cidade, nos Esta-
dos Unidos.

E 6timo estar em Porto Alegre. Aprecio mui-
tissimo a Cidade e, especiaimente, a mistura fas-
cinante de desafios e de oportunidades presen-
tes nesta comunidade. Alguns dos seus desafi-
0s ndo sdo apenas desafios. S&o, na verdade,
ameacas. Por outro lado, algumas das oportuni-
dades sdo imensas, maravihosas e muito signi-

ficativas!

Semelhangas entre Baltimore
e Porto Alegre
Porto Alegre e a minha Baltimore séo cida-

des do mesmo tamanho. Vocés tém o Rio Gua-

iba, e nés, o Chesapeake Bay, que sdo corpos
d’agua muito semelhantes. As nossas cidades
tém muita coisa em comum. Porém, nem sem-
pre é boa noticia para vocés. A histéria das cida-
des americanas, nos Ultimos 60 anos, néo foi
uma histéria uniformemente feliz. E, quando o
professor Jodo Carlos pediu que refletisse so-
bre a experiéncia urbana nos Estados Unidos,
buscando encontrar licdes que poderiam ser Uteis
a Porto Alegre, consegui identificar alguns bons
aprendizados, embora tenha encontrado também
algumas ligBes infelizes. E consegui identificar al-
gumas oportunidades, coisas que nés, america-
nos, fizemos acontecer nas nossas cidades. Mas
ndo tive nenhuma dificuldade de encontrar pro-
blemas e fatos terriveis na histéria urbana recente
dos Estados Unidos.

Nos 50 anos, apos a Il Guerra Mundial, os
Estados Unidos tornaram-se o0 pais mais rico da
histéria humana. Geramos uma quantidade enor-
me de riqueza e também a distribuimos de modo
bastante uniforme e justo. A classe operaria se

tornou classe média. E os trabalhadores do cam-



po se transformaram, por sua vez, na classe ope-
réria. Esse foi um dos grandes triunfos. Entretan-
to, foi um desastre para as cidades americanas.

Tenho 55 anos e, durante a maior parte da
minha vida, as cidades americanas tém enfrenta-
do crises. As cidades, na verdade, tém colhido
fracassos num pais de sucesso. As cidades dos
Estados Unidos tém sido ilhas de pobreza num
mar de riqueza.

Serad que isso poderia acontecer aqui em
Porto Alegre? Penso que sim, mas ndo tenho

certeza.

LicGes para Aprender

Existem certas licbes que podem aprender
CONOSCo e, talvez, possam aprender comigo, para
que ndo repitam NOssos erros, que foram mui-
tos. Mas, num enfogue mais positivo, diversas
cidades americanas estéo melhorando. Parece
gue, depois de 50 anos de crises, varias de nos-
sas cidades tiveram alta do hospital.

Sera que é possivel melhorar Porto Alegre?
Eu penso que sim e tentarei mostrar algumas
licbes de sucesso a partir da experiéncia urbana
americana, que, talvez, se encaixem na situacéo
de Porto Alegre. Mas, antes, gostaria de reforgar
0 que disse o Governador Lerner. Mesmo que
esquecam aquilo que eu disser, ndo percam da
memoria o que ele afirmou. Como os britanicos
diriam, Lerner “acertou na mosca”: as cidades,
realmente, tém um futuro brilhante, que precisa
de energia, comprometimento e inovacao. E, se
estdo aqui, significa que se preocupam com a

sua Cidade.

O Automdvel e as Cidades
Nos 50 anos que decorreram apos a |l Guer-
ra Mundial, nos tornamos (os Estados Unidos)

uma sociedade rica e justa. No entanto, as cida-

des entraram em crise. Como & que isso acon-
teceu? Ha dois aprendizados que se podem
tirar disso. O primeiro relaciona-se com aquilo
que o Governador Lerner chamou de Oto, 0
automovel. Os Estados Unidos tornaram-se o
primeiro pais do mundo em que, praticamen-
te, toda familia tinha um carro. Na medida em
gue as classes operarias se tornaram classe
média, elas também compraram carros.

O que ha de errado nisso? Do ponto de
vista das cidades, os carros sdo um desastre.
As cidades, na verdade, tém relagdo com den-
sidade. As cidades sdo uma tecnologia cujo
objetivo é reunir as pessoas, e 0s carros sao
um inimigo mortal da densidade e, portanto,
das grandes cidades. E por que 0s carros sao
os inimigos da densidade nas cidades? Sim-
plesmente porque eles ocupam espaco de-
mais, tanto quando se deslocam como quan-
do estdo parados. Se forem a Paris, encon-
traro carros estacionados no centro da cida-
de. Os carros sdo os inimigos das grandes
cidades. E, quando os Estados Unidos se tor-
naram uma sociedade rica e justa, a maioria
dos americanos comprou carros e acabou se
dando conta de que ndo podia estaciona-los
nas cidades — e abandonou-as. Quando nas-
ci, a cidade de Detroit, no Michigan, tinha 2
milhGes de habitantes. Hoje, tem um milh&o
de habitantes. Os suburbios tém 3 milhdes
de pessoas, mas a cidade, em si, diminuiu
pela metade. A cidade de Saint Louis, no Mis-
souri, tinha um milhdo de habitantes nessa
mesma época. Hoje, Saint Louis tem 340 mil
habitantes. Os suburbios de Saint Louis, nos
arredores, tém dois milhdes de habitantes,
mas a cidade tornou-se, novamente, proprie-
dade rural com muitas fazendas e esta dei-

xando de ser uma cidade.
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Repercussdes para o Brasil

Serad que isso poderia acontecer aqui? Eu
acho que sim, porgue o Brasil esta crescendo e
ficando mais rico. E, se as estatisticas forem ver-
dadeiras, os pobres estdo se tornando classe
operaria, a classe operaria esta se tornando clas-
se média. E, a medida que as pessoas da clas-
se operaria evoluem socialmente, o que vao fa-
zer? Comprardo carros! A ndo ser que lhes deem
uma opcao melhor. E, quando elas compram
carros, acabam saindo das cidades. Isso acon-
teceu nos Estados Unidos, nesses anos apos a
Il Guerra Mundial. Primeiro, os ricos compraram
carros e sairam das cidades; depois, a classe
média comprou carros e deixou as cidades. Nao
sobrou muita gente, e as nossas cidades se tor-
naram ilhas de pobreza num mar de riqueza.
Seré gque isso poderia acontecer aqui? Acho que
sabem mais do que eu, mas penso que iSso
poderia ocorrer agui. E, na medida em que pen-
sam no futuro de Porto Alegre, cultivem sonhos,
mas, também tenham pesadelos. V&o precisar
deles, para que Ihes deem energia. Suspeito que
0s seus pesadelos poderdo se tornar realida-
des, caso ndo trabalhem arduamente. Essa pos-
sibilidade pode virar realidade, como aconteceu
para nés, nos Estados Unidos.

Essas sdo as mas noticias, o fenémeno que
eu descrevi. Quando a maioria das pessoas com-
pra carros e abandona as cidades, as cidades se
tornam pequenas ilhas, onde sé os pobres vi-
vem. Essa foi a realidade dominante nos Esta-
dos Unidos, nos 50 anos que se seguiram a |I

Guerra Mundial. Mas também ha boas noticias.

As Boas Noticias
As cidades americanas, finalmente, estéo
comecando a se recuperar dessa catastrofe de

cinco décadas. Algumas delas, como San Fran-

cisco e Boston, ja se recuperaram plenamente;
outras melhoraram parcialmente, como Chicago
e a minha cidade, Baltimore. As cidades estdo se
recuperando, descobrindo novos principios e ino-
vando. Estéo preservando e comecando a fazer
algumas coisas do jeito certo. E sera que vocés
podem fazer essas coisas aqui em Porto Alegre?
Eu entendo que sim, embora ndo necessitem fa-

zer tudo isso que vou comentar.

Exemplos a Serem Seguidos

Vejamos exemplos de iniciativas. N&o co-
nheco tudo sobre Porto Alegre, essa € a terceira
visita que fagco. Tenho 6timos amigos aqui. E
faco algumas suposic@es, vocés poderédo dizer
se estou certo ou errado. Mas, mesmo assim,
vou tentar.

A primeira sugestao que dou é de que vo-
cés deveriam tornar as margens do Guaiba um
espaco lindo. E é possivel fazer tal melhoria.

Na area interna do porto de Baltimore, em
1950, por exemplo, as margens eram totalmen-
te industrializadas, além de possuir alguns pré-
dios altos e a zona de escritorios. E o resto séo
docas, que, naguela época, j& ndo eram muito
usadas. Hoje ele esta totalmente renovado na
minha Baltimore.

Se quiserem ter uma grande cidade no sé-
culo XXI, é necessario construir lugares onde as
pessoas gqueiram estar. Ndo se pode obrigar as
pessoas a permanecerem na cidade. Ha que se
construir uma cidade na qual as pessoas quei-
ram estar.

Fomos os pioneiros em reviver a orla, e a de
Baltimore, agora, é o centro do distrito empresa-
rial do Estado de Maryland e também uma das
grandes atragdes turisticas dos Estados Unidos.
Além disso, é o centro de reconstrucdo da cida-

de. Isso néo foi feito pelos turistas, mas por nés,



habitantes de Baltimore. O porto sofisticado co-
mecou a ficar assim ha 30 anos, e todos os dias
ainda se trabalha nele. Mas o inicio do processo
ocorreu assim, 0 que seria o equivalente ao Cais
do Porto aqui de Porto Alegre. Se conseguimos
fazer isso, vocés também podem fazer. Funcio-
nou para nés, para a minha Baltimore, que é uma

cidade do tamanho de Porto Alegre.

Os Parques de Chicago

Chicago, uma cidade do tamanho do Rio
de Janeiro, tem um dos maiores distritos em-
presariais do mundo, localizado em frente ao lago
Michigan. Ali hd uma sequéncia muito bonita de
pargues. Cerca de 30 ou 40 quildmetros de par-
ques ao longo da orla do lago Michigan, na cida-
de de Chicago. S&o parques realmente grandes,
que ndo sdo baratos, mas séo grandiosos e lin-
dos. Pessoas de todas as partes do mundo véo
a Chicago exatamente por causa dos seus par-
ques. Quando o Governador Lerner disse que a
forma de construir um parque era comegar, ele
estava certo; os parques, ao longo da orla em
Chicago, comecaram ha 110 anos, mas eles s6
se tornaram grandes parques nos ultimos 20
anos. Os terrenos ja estavam 14, e, subitamente,
houve o desejo de fazer esse grande projeto. Hoje,
os parques de Chicago inspiram realmente o ni-
cleo da reconstrucdo das grandes cidades do
mundo. No centro de Chicago esta o grande
Parque do Milénio. Esculturas modernissimas
embelezam os parques, que acolhem visitantes
de todo 0 mundo. Porto Alegre néo é tao grande
guanto Chicago, mas o principio € o mesmo:

eles fizeram isso 14, também se pode fazer aqui.

Belezas de Porto Alegre
Existem coisas lindas aqui no centro de Por-

to Alegre. Temos a Praca da Alfandega - que eu

aprecio -, situada a uma quadra da orla do
Guaiba. Mas o que ha entre a Praca da Al-
fandega e o Guaiba? Infelizmente, o Muro
da Maua. Pobre Visconde de Maud, acho que
ele merecia um destino melhor, ndo é? O que
vocés vao fazer em relacdo a isso? N&o te-
nho a resposta, mas sei que precisam fazer
algo. Existem duas opc¢des. Lembro de Chi-
cago, onde uma estrada enorme separa o dis-
trito empresarial do lago. Nao conseguiram se
livrar da estrada, mas ergueram uma linda pon-
te projetada pelo arquiteto Frank Gehry, que
fez o Museu Guggenheim, em Bilbao. O que
essa ponte fez foi transformar a chatice em
algo prazeroso. Era desagradavel passar pela
rodovia. Mas a ponte transformou o espaco e
fez da estrada uma experiéncia agradavel. Sera
gue vocés podem fazer isso? Sim, mas néo é
a Unica coisa a fazer.

A cidade de San Francisco, por exem-
plo, tinha a freeway de Embarcadero, imensa
e feia. E por onde passava? Ao longo da orla,
onde havia o rio, o edificio do ferryboat, um
dos principais edificios da cidade e a freeway
de Embarcadero, que separava a cidade de
San Francisco da agua. Até que Deus inter-
veio com um terremoto, e a metade da rodo-
via ruiu. Entdo, os habitantes de San Fran-
cisco perguntaram: “O que vamos fazer ago-
ra?” O resultado foi que demoliram a outra
metade. Quem for a San Francisco, hoje, vera
gue ali esta uma area muito renovada. Esse
passeio tem um comprimento de quatro qui-
[dmetros ao longo do curso da agua, onde
ficava, antes, a estrada. Sera que podem fa-
zer isso? N&o sei, mas vocés tém que fazer
algo. Quem sabe colocar uma ponte, demo-
lir o muro. Isso vai contribuir muito com a
Cidade.
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A Orla do Guaiba

A segunda parte da odisseia em relagéo ao
Guaiba é ter consciéncia de que a orla do rio é
realmente imensa e muito bonita. A cidade tem o
Cais do Porto, que é bonito, mas a orla do Gua-
fba é muito maior. Quantos de vocés ja estiveram
no novo Museu |beré Camargo? Eu ja estive e
trata-se de um dos grandes edificios do mundo.
Em segundo lugar, é necessario criar parques ou
passeios publicos, para que as pessoas possam
caminhar ou andar de bicicleta do centro até o
Museu Iberé Camargo. Esse passeio deveria ser
considerado um fato absolutamente normal e cor-
riqueiro. Entdo, quando se pensa na orla do Gua-
iba, ela pode se transformar em algo maravilho-
so e em grande escala.

Mais uma vez, voltamos & minha Baltimo-
re. Iniciamos pelo centro da cidade, com o equi-
valente ao Cais do Porto, mas ndo paramos por
ai. Agora ha um passeio ao longo da orla, que
tem 13 quildbmetros de comprimento. Quando
se esta na ponta, fica-se a uma distancia de sete
quildmetros do centro, que é uma das pontas
do passeio. H4 um parque grande, tranquilo,
com um edificio e muitos lugares na cidade de
Porto Alegre para onde as pessoas poderiam
se dirigir e admirar as aguas em angulos e pers-
pectivas diferentes.

Se conseguirem fazer isso, perceberdo que
é possivel fazer o que a cidade de San Francis-
co fez. De todas as cidades americanas, San
Francisco é a uUnica cidade que lembra Porto
Alegre. E San Francisco é a melhor cidade dos
Estados Unidos.

Quando subo no topo de um morro, o que
vejo? Se ndo puderem ver o suficiente aqui em
Porto Alegre, fagam algo a respeito disso. Espa-
lhem essa cidade, para ter visdes intensas do lago

Guaiba. O futuro vai recompensa-los por isso.

A orla e as margens sdo importantes e fa-
zem parte da histéria de sucesso das cidades
americanas do pds-guerra. Peco-lhes que ndo
negligenciem aquilo que é essencial e que pode
estar sendo deixando de lado no momento. N&o
tratem com descaso o centro de sua cidade.
Chicago, por exemplo, esta construindo belos
parques pela cidade, e também estao reconstru-
indo o centro da cidade continuamente. N&o faz
sentido ter um parque num lugar onde as pes-
soas ndo querem estar. E o centro de uma cida-
de sempre é a parte mais importante dela. Por
qué? Porgue é o lugar para onde as pessoas
vao. Aqui estdo os habitantes de Porto Alegre,
no inverno.

Por acaso, quando chega a uma cidade, o
visitante se dirige ao suburbio? Nao, todos bus-
cam o centro. Quando as pessoas visitam Porto
Alegre, também vao ao centro. Pensem naquilo
que as pessoas encontram no centro da cidade.
Cuidar do centro e da orla do Guaiba permitira
que se encontre a forca da Cidade, o que pode
gerar um segundo eixo de crescimento para o
futuro de Porto Alegre. Exatamente no centro de
Baltimore ha muitas coisas acontecendo, como
0s novos prédios de escritorios.

Chicago, Baltimore, San Francisco e New
York séo cidades que estéo, entre outras acoes,
reavivando, investindo e construindo o centro.
Isso significa um centro mais prazeroso para to-
dos, habitantes e visitantes. Isso faz com que os
préprios moradores da cidade sintam orgulho dela.

As cidades americanas bem-sucedidas es-
tdo erguendo excelentes bairros residenciais a
partir do centro. A maior parte dos prédios em
Baltimore segue o estilo britanico, com tijolos
vermelhos. Resido num prédio que tem ape-
nas seis meses e cujo estilo existe ha 150 anos.

Esses tém apenas seis meses de idade. A ci-



dade de Baltimore esta circundando o centro
com bons bairros, pois é 0 que as pessoas es-
peram de uma 6tima cidade.

Se desejam que Porto Alegre seja uma
otima cidade, devem descobrir que esse ca-
minho envolve trabalhar na orla ou no centro.
Depois, a partir do centro, criar bairros étimos
€ seguros, a seguranca é de suma importan-
cia. O que Baltimore faz numa escala similar a
de Porto Alegre é o mesmo que Chicago fez
comparativamente ao Rio de Janeiro. Hoje, ha
cerca de um milhdo de pessoas morando no
centro de Chicago, embora essas pessoas
pudessem se dar ao luxo de viver na periferia,
no subdrbio. Isso era inimaginavel ha 30
anos. Isso é notavel, e agora se tornou algo

que as pessoas esperam com naturalidade.

Um Segundo Elemento

de Conexdo Urbana

O segundo elemento da estrutura que reco-
mendaria se inicia no Cais do Porto, atravessa a
area do centro, a Praca da Alfandega, passa pelo
campus da UFRGS, chega até o Parque Farrou-
pilha e estabelece uma conexdao com bairros
como Bom Fim, Independéncia e Moinhos de
Vento. Eis aqui algo que podem fazer num prazo
de 10 anos. Repitam a si mesmos: em 10 anos,
vamos construir uma cidade na qual se possa
caminhar do Gasdmetro até o bairro Moinhos de
Vento. E desfrutarei cada passo da caminhada.
Estarei numa boa cidade em cada passo desse
caminho. Ser4 que podem fazer isso? Sim, po-
dem! Sera que deveriam fazer? Sim, deveriam!

Mais uma vez reitero o exemplo de San Fran-
Cisco, Unica cidade americana que se parece, ain-
da que parcialmente, com cidades brasileiras.
Agui em Porto Alegre existem ruas que séo pare-

cidas com essas, como é o caso das bonitas

ruas do centro da cidade. Basta ir a Praca da Al-
fandega, que esta com um aspecto bastante tris-
tonho agora, e observar aquele ambiente. Transi-
tem por essas ruas e percebam que sdo espa-
COS UM pouco escuros, mas sdo lugares que se
parecem com Upper East Side ou Upper West
Side, em Manhattan, New York. Existem muitas
areas assim. Percebam que ha um grande po-
tencial de criar um bairro residencial consistente
no centro. Se conseguirem viabilizar essa ini-
ciativa, isso lhes trard um retorno enorme. Se
pretendem se deslocar do campus central da
UFRGS até a Praca da Alfandega, terdo que
percorrer um caminho com muitos obstacu-
los. Creio que é possivel fazer coisa melhor.
Em Porto Alegre, existem belos prédios hist6-
ricos, e muitos deles possuem a aparéncia
deste que vemos agora.

Mundo afora, quando as pessoas restau-
ram prédios histdricos, tornam as cidades mais
prazerosas, 0 que faz com que as pessoas apre-

ciem estar nesses ambientes.

A Melhoria dos Espacos

O campus central da UFRGS, parte cen-
tral da estrutura de Porto Alegre, possui uma
bonita arquitetura. Porém a paisagem deste
ambiente parece um estacionamento. Quem
vai a Oxford, Cambridge, Harvard, Universida-
de de Los Angeles, ou a qualquer outra gran-
de universidade vera que é possivel fazer coisa
melhor do que isso. E, se ambicionarem ter
uma estrutura urbana séria e que va ajudar a
construir a Cidade do futuro, necessitaréo re-
pensar, por exemplo, onde estacionar os car-
ros ou, entdo, ter um étimo sistema de trans-
porte publico. Seja qual for o caminho, vocés
podem descobrir as alternativas para qualificar

esses espagos.
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JORDI BORJA

Jordi Borja € um homem respeitado na sua
cidade, no seu pals e, por assim dizer, em todo
0 mundo. O fato de ter liderado as reformas ur-
banas vividas pela cidade de Barcelona nas Olim-
piadas, na década de 1990, e de ter atuado por
12 anos na Prefeitura Municipal conferiu-lhe
notoriedade internacional e uma capacidade de
didlogo que Ihe conecta a todos os recantos do
planeta onde se promovem reflexdes acerca da
interagdo do homem com uma de suas mais sim-
bdlicas invengdes: a cidade. Jordi Borja é Dire-
tor do Programa de P6s-Graduacédo Gestao da
Cidade, na Universidade Aberta da Catalunha;
foi professor das Universidades de Barcelona e
Politécnica da Catalunha; membro do Governo
da cidade de Barcelona, de 1983 a 1995; Depu-
tado do Parlamento da Catalunha, entre 1980 e
1984; ja desenvolveu suas atividades profissio-
nais, como consultor de projetos e professor
universitario, nas principais capitais da América
Latina - Buenos Aires, Santiago do Chile, S&o
Paulo, Rio de Janeiro, Medellin, Bogota, Méxi-
co; e, também, em Paris, New York, Roma, Lis-

boa e outras.

Borja compreende cada cidade como um
espaco Unico, um lugar de mudanca. Reativo a
modelos, o urbanista cataldo que articulou as
transformacdes de Barcelona compreende o
conceito de modelo como uma espécie de arte-
fato interpretativo, embora prefira a nogéo de ex-
periéncia. Ancorada numa conjuntura amalga-
mada a um processo democrético, Borja men-
ciona que se percebia na cidade uma grande

cumplicidade entre os setores politicos, intelec-

tuais e liderancas populares ou sociais, 0 setor
da burguesia que [€ livros e, de certa forma, ad-
mitia uma politica progressista, ora porque acre-
ditavam nela, ora porque a enxergavam como
algo inevitavel. De qualquer sorte, foi uma expe-
riéncia que permitiu, no periodo entre as déca-
das de 80 e 90, levar a cabo uma mudanca
radical na cidade. O urbanista alude que aque-
les que estiveram em Barcelona antes e depois

das transformacdes perceberam a magnitude da



mudancga. Nesse momento da palestra, Borja
reitera as palavras do professor Charles Duff,
para quem o urbanismo atual € um urbanismo
como ovos simplesmente passados pela agua;
entdo, a agua é algo fundamental. “E eu creio
gue a agua também é fundamental para vocés

aqui em Porto Alegre”, acrescenta.

A Palestra

A apresentacdo concebida para ser trazida
a este evento foi preparada pela arquiteta Mirela
Fiori e por mim. Mirela Fiori é de Porto Alegre,
mas reside em Barcelona, e trabalhamos juntos
ja ha alguns anos.

Hoje pela manh&, pensava em como iria
realizar a apresentacdo. Esta sera uma palestra
compartihada, e, antes de passar as imagens,
gostaria de dividir alguns pontos-chave que va-
mos apresentar. Meu objetivo ndo é dizer que
isso ou aquilo é fantastico e que vocés tém que
imitar. O que pretendo mostrar nos permitira uma
reflexdo mais geral, ou seja, extrair consequén-
cias e reflexdes mais genéricas a partir de uma
experiéncia concreta.

O arquiteto Jaime Lerner expressou o que
eu iria falar, ou seja, a cidade ndo é um proble-
ma, mas uma solugdo. E um aspecto me sur-
preendeu mais ainda na sua fala, foi quando ele
mencionou que nds sempre temos que partir
de um sonho para a cidade.

Num livro que nds escrevemos com a co-
laboracéo de Mirela e outros autores, “A Cidade
Conquistada”, a primeira coisa que escrevi foi:
“A cidade é um desenvolvimento de uma ideia
de cidade”. Sei que isso pode ser muito idealis-
ta posto assim, mas, no fundo, é o materialis-
mo histérico e dialético mais puro. Ou seja, de
gue sonho nés partimos? Utilizar a palavra so-

nho, nesse caso, nao é nada artificial, porque o

programa que comegamos a implementar no
inicio da década de 80 foi muito bem sintetiza-
do em um discurso feito por um prefeito mitico,
Maragall*. Todos estadvamos acostumados a co-
micios e nos encontrdvamos numa grande pra-
¢a, a Praca da Catalunha, com milhares de pes-
soas, e ndo sabiamos muito bem como come-
car. Maragall havia estado nos Estados Unidos
na época em que assassinaram o Martin Luther
King, e lembrou do famoso discurso do lider
americano: “Eu tive um sonho, um sonho para
0 pais, como sera este palis (...)", e assim por
diante. E Maragall comecou assim: “Eu tive um
sonho, um sonho em relagdo a que Barcelona
nds queremos ter”. Ou seja, um governo que
seria mais do que uma soma de partidos de
esquerda, mas que também continha um forte
apoio social por parte dos movimentos popula-

res, da midia e outros.

Visdo do Projeto de Transformacgéo

N&o recordo de tudo que Maragall* disse
na época, mas Sei quais eram suas principais
ideias, projetos e os objetivos que tinhamos na-
guela época, que era algo realmente comparti-
lhado. Vou comenta-los a seguir.

Nos importamos com toda a cidade, pois
todos os cidaddos sédo iguais. Mas, como sa-
bemos que alguns sdo mais iguais do que ou-
tros, temos que ter uma acado positiva, em es-
pecial, em relagdo aos bairros que historicamente
tinham sido abandonados. Ha uma frase na qual
ele resumiu esse pensamento, quando falou aos
cidaddos que moravam nos bairros mais
periféricos:”’N&o podemaos prometer a vocés que

vamos resolver todos os seus problemas, mui-

* Nota da edicdo: Pasqual Maragall i Mira foi Prefeito de Barcelona

entre 1982 e 1997

04NN} ap 0BSIA BN ‘2163]y 0110d

—
(2]
J

8002 ‘S01UaA3 ap 0]21D



0Jn)N} ap 0BSIA BN ‘2163]y 0110d

=
D
oo

8002 ‘S01U3AS ap 0[91D

to menos em um Unico mandato, mas estamos
conscientes de que, nos seus bairros, as som-
bras predominam em relacao as luzes [ou seja,
quase ndo havia luz], e o que prometemos é
que, em todos os bairros, vamos acender algu-
mas luzes”. Ou seja, vamos resolver alguns dos
seus problemas.

Estdvamos cientes do fato de que qual-
quer atuacdo numa zona da cidade teria que
ser integral. Isso ndo significa que vocé nao
tenha que comecar por algum caminho, mas,
desde o inicio, teriamos que ter essa visao. Nao
poderfamos resolver um problema de forma
isolada dos outros, embora tivéssemos que
comecar com algum.

Geralmente comegamos com espagos
publicos, equipamentos sociais e culturais e
com a animacado de tais espacos. Por qué?
Poderia comecar pelo fato de que a estratégia
foi muito bem pensada. Demo-nos conta de
que era uma estratégia que tinha um grande
potencial transformador. Iniciava com os es-
pacos publicos e os equipamentos de cada
bairro. E procedemos assim, porque era o que
se podia fazer. Havia uma presséo social, ti-
nhamos espagos, porgue, com a crise eco-
noémica, havia sido facilitada a aquisicdo de
terrenos, muito baratos na época. Portanto,
podiamos fazer mais do que programas de
habitagdo, de moradia, ou programas de in-
fraestrutura maiores, como uma perimetral.
Além de dar legitimidade perante os setores
que poderiam se ressentir mais, porque nem
todos os problemas seriam resolvidos, aca-
bou levando a um efeito transformador em
relacdo ao entorno.

Tinhamos de ter alguns eixos importantes
e prioritarios para o desenvolvimento urbano,

como referiu Jaime Lerner, anteriormente, ao

falar das colunas. Entendiamos que era im-
portante criar um novo eixo, coluna, espinha,
que ia do porto ao leste da cidade, a zona
industrial. Isso seria prioridade para que a ci-
dade conquistasse a agua, o mar, a zona por-
tuéria, os quildmetros de praia inacessiveis na
época e que ndo podiam ser utilizados, por-
que a agua era de péssima qualidade.

O centro da cidade deveria ter moradia
popular, deveria pertencer a todos os cida-
daos; portanto, teriamos que tornar o cen-
tro acessivel. Isso significava ndo apenas
meios de transporte, teriamos que fazer algo
para que as pessoas se sentissem a vonta-
de, seguras e atraidas para ir até o centro,
ou seja, tornar o espaco urbano acessivel.
A outra perspectiva seria monumentalizar a
periferia, onde ndo bastava apenas resolver
0s problemas concretos de moradia, de ser-
vicos, etc. Era preciso também produzir qua-
lidade de vida urbana, alcancgar visibilidade,
gerar autoestima. Ha uma frase que repito,
e as pessoas me repreendem muitas vezes,
porque ndo a entendem corretamente: nos
bairros populares, temos que ter mais justi-
¢a. La, temos que usar os melhores materi-
ais e ter um cuidado elevado com o projeto.
Monumentalizar a periferia significa marcar
simbolicamente o territério, tornar os bair-
ros visiveis e mais interessantes.

As vezes, é necessario ter politicas pu-
blicas intervencionistas, porque ha algumas
dindmicas que tendem a desequilibrar o terri-
tério. Ou seja, manter o equilibrio entre a fun-
¢ao residencial, especialmente para as clas-
ses média e média-baixa, e a funcao terciaria,
0 Servico, 0 comercio.

Priorizar o transporte publico em relacéo

ao privado. Nesse sentido, o resultado néo



foi tdo bom, embora houvesse um déficit his-
térico em relacdo a transporte publico.

Ter uma visdo de cidade metropolitana, que
significa ter projetos em escala supramunicipal,
criando mecanismos de cooperagcdo em nivel
metropolitano.

Descentralizar a gestao da cidade, para apro-
xima-la dos cidadaos. Na pratica, implantar dis-
tritos com capacidade politico-administrativa,
mecanismos de participacdo cidadd, centros
civicos e geragdo de um urbanismo de ambito
local. Ou seja, criar distritos que teriam entre 100
mil e 200 mil habitantes, os quais continuam
funcionando.

E, por Ultimo, como algo mais genérico,
utilizando uma expresséo latina, penso que de
autoria de Horacio -"nada do urbano € estra-
nho” -, propusemos isso de forma arrogante.
Quando se é jovem, sabe-se como € isso.

O tema social é este: em geragao de em-
prego, temos de fazer isso; e, para a cidade
cidada, temos de fazer aquilo. A primeira rea-
¢éo de alguns colegas foi dizer que essas coi-
sas ndo sdo competéncias da cidade, isso séo
demandas e problemas da cidade. N&o pode-
riamos ficar indiferentes a uma cidade que, a
cada més, perdia milhares de empregos. Por-
tanto, havia a necessidade de gerar atividade
econbmica ou programas sociais urgentes.
Nao poderiamos ficar insensiveis a preocupa-
¢ao que havia na época com relagdo a segu-
ranca dos cidaddos. A questdo ndo é se nds
temos a competéncia legal, o ponto central é
se podemos agir. E vamos encontrar uma ma-
neira de fazé-lo.

De forma geral, penso gue os latino-ameri-
canos sao filhos da Europa continental, contra-
rios aos anglo-saxdes, cujos municipios ndo tém

tais competéncias. Eles tém algumas compe-

téncias para as quais tém bons recursos. Por
exemplo, 0s municipios ingleses se encarregam
da politica de moradia, mas ndo podem fazer
outras coisas. Ao contrario, na legislacdo euro-
peia geral e aqui na América Latina também, os
municipios podem. Inclusive, ha muitas leis que
dizem que tudo aquilo que redunde no benefi-
cio de seus cidaddos pode ser feito. O impor-
tante, obviamente, é ter a capacidade para fazé-
lo e ter os recursos disponiveis para tal.

Esses seriam os objetivos. E importante ter
objetivos que sejam sonhos também, porque,
sem isso, acabamos perdendo muito tempo e
nao podemos aproveitar as oportunidades.

Falou-se muito que Barcelona teve a sorte
de sediar os Jogos Olimpicos. Porém muitas
cidades organizaram Jogos Olimpicos e nao
aproveitaram isso. Acabaram, na verdade, cri-
ando problemas.

E por que sabiamos de tudo isso? Por trés
motivos, por assim dizer. Em primeiro lugar,
porque é importante que os responsaveis politi-
cos, lideres sociais e profissionais tenham cons-
ciéncia histérica. Uma cidade é o produto de
muitos processos do que foi feito e do que foi
omitido, dos planos que ndo foram aprovados
e dos projetos que foram implantados, do que
se desejou e do que foi reivindicado.

NGs vinhamos de uma experiéncia ja bas-
tante longa, das décadas de 60 e 70, com
um movimento critico nos setores intelectu-
ais e profissionais, de um movimento popular
que foi passando de reivindicagdes mais lo-
cais a reivindicagcbes de objetivos mais em ni-
vel de cidadania. Haviamos criado certa cum-
plicidade, certo consenso de qual a cidade de
gue necessitavamos.

Entdo, tinhamos que concretizar isso e,

acima de tudo, saber que aquilo que estava-
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mos propondo eram politicas publicas que
respondiam aos direitos legitimos dos cida-
daos, entendendo os cidaddos como pesso-
as iguais da cidade. E isso era o que deveria
ser legitimado.

Termino a introducdo, sabendo também
que poderiamos fazer tudo isso segundo a for-
ma do governo e de acordo com a organizagao

do governo.

Critérios para Pensar Mudancas

e Governar

A politica é como a literatura, a forma faz
parte do conteido. Nao podemos dizer, mas
as vezes se diz: “Ah, esse romance é bom, mas
foi mal-escrito.” Se é bom, foi bem-escrito; ele
pode ser empolgante ou excitante por causa
do seu erotismo, mas, se nédo foi bem-escrito,
ndo serd um bom livro.

Entdo, a gente diz que, dependendo da for-
ma de governar, vamos obter ou fazer coisas
que vao ter um resultado ou outro, e com qua-
tro ou cinco critérios.

Inicialmente, temos que ouvir as pessoas.
Mas, primeiro, temos que saber fazer as pro-
postas. Lembro de um poema de Brecht, di-
zendo: “Essa pessoa foi muito util, sempre fez
propostas”, como um epitafio. Portanto, se vocé
nao propde nada, como é que voceé vai dialogar
com os cidaddos?

Em segundo lugar, thhamos que prestigi-
ar a funcao publica, tanto os responsaveis poli-
ticos - supde-se que teriam que ser honestos e
competentes —, como 0s cargos técnicos ou
administrativos.

Em terceiro lugar, o urbanismo era o eixo
principal da politica publica urbana, porque a
cidade é um continente. Dependendo de como

funciona o continente, o resto funcionara.

Ontem, conversei com algumas pessoas
sobre o atrativo econémico de uma cidade e a
atracdo de investimentos. Se a cidade funcio-
na bem e é interessante, os investimentos vi-
rao. Portanto, a qualidade da oferta urbana é
um elemento-chave.

Em quarto lugar, a gestdo tem que estar
descentralizada e préxima do cidaddo. Em-
bora a decisdo seja prerrogativa do poder po-
litico, 0 processo que leva a decisdo tem que
ser baseado no diédlogo.

Em quinto lugar, temos que desenvolver
uma cultura urbana que gere patriotismo no
cidaddo. Se os cidaddos ndo gostam da sua
cidade, ninguém mais vai querer a cidade. Isso

é algo que ocorre, as vezes, na América Latina.

Copa do Mundo de 2014

Ja me questionaram: “Em que aspecto
seria bom ter a Copa do Mundo aqui em Por-
to Alegre?” E uma oportunidade que pode ser
aproveitada ou ndo, vai depender se as forcas
sociais, econdmicas, culturais, incluindo a Pre-
feitura, souberem o que é importante para a
Cidade. Se identificarem o que é importante,
vao aproveitar a oportunidade. Do contréario,

acabarao gerando um problema e um déficit.

A Cidade de Barcelona

Vou comentar alguns aspectos da cida-
de de Barcelona, de seus distintos momen-
tos, sobre espacgos publicos, novos distritos
centrais e os grandes projetos pds 1992.

Portanto, nés pensamos na cidade levando
em conta 0 ano de 1993 e nédo o ano de 1992.

Isso aqui € um resumo da histéria. A Bar-
celona da década de 70 vivia os Ultimos anos
do franquismo, bairros da periferia, lutas po-

pulares, projetos que destruiram a cidade, e



a maior parte deles foi interrompida. Devem
ter ouvido falar das orlas, que sdo avenidas,
a Rambla, avenida costeira, € uma das ruas
mais miticas do mundo. No inicio da década
de 70, havia um projeto na Prefeitura de Bar-
celona, em plena ditadura, que eliminava as
avenidas na orla. Era um projeto duplamente
absurdo, porque iria destruir um patrimonio
da cidade e, mais do que isso, tratava-se de
um projeto desnecessario. Queriam fazer uma
via rapida do centro moderno - acima da Ram-
bla, portanto - até o porto. Desejavam fazer
uma via rapida para ir a um porto que teria de
ser recuperado; isso, na época, néo fazia sen-
tido algum. Lembro que naquela época tra-
balhei trés anos na Prefeitura de Barcelona.
Pouco depois, fui despedido, porque publi-
quei um livro sobre fatos que aconteceram
na época. Parece incrivel, mas o Diretor de
Urbanismo, que era uma boa pessoa, mas
conservador, disse-me: “Quando souberem
que isso vai ser feito, vamos fazer uma revo-
lugdo na cidade. Eles querem acabar com a
Rambla de Barcelona”. Era a mesma coisa
que afirmar que, na Franca, iriam destruir o
Champs Elysées; em Nova York, acabariam
com a Broadway; ou a Corrientes, em Bue-
nos Aires. Entdo, pretendiam destruir todo
um bairro ao norte da cidade. A questéo era
fazer uma cidade em cima da cidade. Vocé
tem que fazer a cidade onde ela esta sendo
perdida. Em alguns aspectos é mais compli-
cado, porque temos que inventar as formas.
Por outro lado, é mais facil, porque vocé tera
terreno disponivel. Em cidades muito den-
sas, como Porto Alegre ou a maior parte das
grandes cidades do Brasil, é preciso cons-
truir a cidade em cima da cidade, mudando

as infraestruturas, mudando os edificios, etc.

O Centro Histérico

O Centro Histérico é uma area de reabili-
tacao integrada. Dissemos que tinhamos que
tratar os bairros de forma integral, isso se apli-
ca ainda mais ao Centro Histérico, porque ali
ha uma concentracdo do proprio sentido da
cidade. As vezes, ndo podemos fazer as coi-
sas de forma imediata. O Centro Histérico
possui um Plano Integral que hoje conta com
um eixo verde totalmente novo. O espaco se-
ria um exemplo de acupuntura urbana, como
disse o Jaime Lerner. E importante entender
gque a cidade, tanto a compacta quanto a
metropolitana, foi articulada por eixos, corre-
dores culturais, ambientais, de circulagéo, que
s80 um jogo entre lugares, e fluxos entre cen-
tralidades e mobilidades. O Centro Histérico
era muito compacto e denso e, a0 mesmo
tempo, havia se degradado muito. A aposta
era dar qualidade ao Centro através dos equi-
pamentos culturais, como o Museu de Arte
Contemporanea. Como disse o0 arquiteto Joao
Boschetti, trata-se de uma arquitetura frigida.

Numa intervencao ocorrida hoje pela ma-
nha, alguém disse, citando Jan Jacob, da con-
veniéncia de separar o publico do privado. Ndo
creio que isso seja uma boa ideia. Acho que é
muito melhor ter uma visdo de espacgos de
transicdo entre o uso publico e o privado, e
entre o espacgo aberto e o fechado.

Se ja estiveram em Paris, sabem que o
Pompidou possui uma esplanada. O espaco
faz parte do equipamento e integra 0 espaco
gerado pelo Pompidou: a grande biblioteca e
as quatro torres de Dominique Perrault, que,
na verdade, ndo geram nada no entorno de-
las, sendo, portanto, espaco indspito.

Temos também exemplos de espaco de

transicdo. As vezes, basta limpar o espaco. An-

04NN} ap 0BSIA BN ‘2163]y 0110d

-
-
fiy

8002 ‘S01UaA3 ap 0]21D



0Jn)N} ap 0BSIA BN ‘2163]y 0110d

=
-
N

8002 ‘S01U3AS ap 0[91D

tes, a esplanada em frente a Catedral estava re-
pleta de carros. Por vezes, eu digo que compli-
camos a propria vida. Lembro-me de quando
queriam fazer um plano de remodelacéo da Rua
Corrientes, em Buenos Aires. E a Unica coisa
que poderia ser feita 14, ao invés de colocar seis
pistas, seria colocar quatro, porque praticamen-
te ndo ha calcadas para caminhar na Corrien-
tes, as que existem sdo muito estreitas. Aqui,
simplesmente limpar a praga foi o suficiente para
gerar um espaco publico de qualidade.

Nos bairros populares, se vocé cuida do
projeto e do desenho, pode obter efeitos mara-
vilhosos. O Lerner falou algo que pode parecer
uma provocacado, mas eu acho que ele tem ra-
zao: o importante, muitas vezes, néo € o dinhei-
ro. Ter um bom projeto ndo é necessariamente
mais caro do que ter um projeto ruim.

Barcelona tem bons exemplos de como
um bom projeto transforma uma terra de nin-
guém num espaco publico e confere prestigio
e autoestima a toda a regido. As fotos de 1983
e a de 1986 mostram que a mudanca transfor-
mou o entorno e também mudou a imagem
da cidade. Trata-se do bairro mais periférico ou
menos conhecido pelos cidaddos, o Nou Bar-
ris, um conjunto de bairros projetados ao nor-
te da cidade.

Havia, por exemplo, um hospital psiquiatri-
CO que recebia uns quarenta doentes psiquiatri-
cos, a maioria ficava 4 apenas durante o dia.
Era um edificio fantastico. Penso que seria me-
lhor colocar esses doentes em locais menores,
porque era muito grande e, além disso, estava
malcuidado, e era preciso recupera-lo. O edifi-
cio foi recuperado, ndo apenas como centro
administrativo do distrito; agora, é centro cultu-
ral também. Ergueu-se, ao lado, um edificio novo

de apoio a iniciativa de microempresas e forma-

¢do daqueles que querem ter projetos econo-
micos, profissionais. Enfim, isso produziu um
espaco publico e de alta qualidade.

Num outro espago havia uma ferrovia, que
foi transformada num equipamento esportivo
popular na mesma zona, ao norte da cidade. A
partir dos anos 80, comegamos a ter um pouco
mais de recursos e, em meados dessa década,
comegamos a reabilitar bairros que futuramente
poderiam se tornar favelas, com alguns elemen-
tos de autoconstrucao e também com residén-
cias. Vimos que 60% das casas tinham sido
construidas nas décadas de 50 e 60. A metade
delas estava em péssimas condi¢des estrutu-
rais. Nesse caso era preciso escolher entre re-
novar ou demolir e relocar as pessoas. Em al-
guns lugares, fizemos reabilitagdo. Dialogando
com os habitantes, se buscava uma proprieda-
de, um terreno, para construir um edificio para o
gual se conduziam as pessoas. Apés se demo-
lir, construia-se outro. E foi o que fizemos.

Tinham construgBes de 23 metros quadra-
dos. Em algumas dessas casas, habitavam, em
média, oito pessoas. Os bairros podem, as ve-
zes, ser marginais. Mas as pessoas, na maior
parte dos casos, trabalham, pagam os impos-
tos, mandam os seus filhos para as escolas e

assim por diante.

Novas Centralidades

As novas centralidades s@o importantes,
porque uma cidade ndo pode depender de um
Unico centro, mas, sim, de varios deles. Os cen-
tros ndo sdo criados da noite para o dia, ou de
um ano para o outro. E preciso apostar e, de-
pois, agir, para que a aposta dé certo, sabendo
gue um centro, as vezes, pode funcionar, ou-
tras vezes, ndo. Isso pode levar quatro ou cinco

anos, talvez mais. O fato de termos sediado os



Jogos Olimpicos mudou as prioridades de al-
guns desses centros, porque varios se adapta-
vam aos projetos que eram imprescindiveis,
como a Vila Olimpica, por exemplo. Se tivésse-
mos pensado Jogos Olimpicos - e vale para a
Copa do Mundo -, nunca teriamos cogitado em
fazer a Vila Olimpica aqui, porque era dificilimo
justificar perante o Comité Olimpico Internacio-
nal. Eis alguns motivos: ndo iriam aprovar uma
zona onde ocorreram, antes, fuzilamentos, onde
havia concentracéo de favelas, industrias semi-
abandonadas, quildmetros de praia poluida, es-
goto a céu aberto, ferrovia, entre outros. Eu du-
vido que um por cento dos cidaddos de Barce-
lona tivesse sequer chegado perto. Eu havia
estado la na época em que era estudante, por-
gue famos trabalhar apoiando pessoas que la
viviam em péssimas condi¢des. Havia outro
motivo também, que nunca veio a publico: al-
guns membros do Comité Olimpico Internacio-
nal, incluindo o Presidente, que era espanhol, o
Sr. Samaranch, ex-fascista e reconvertido a de-
mocracia, haviam comprado terrenos em outros
lugares, atrds da montanha, perto do aeropor-
to. Eram terrenos ou regides mais apresenta-
veis. Entendo que dificiimente teriamos resisti-
do a presséo, se ndo tivéssemos mostrado, de
forma clara, que construir a Vila Olimpica impli-
caria recomecar todo o projeto, fazer um novo
sistema de coleta de esgoto, renovar a praia.

Ent8o, esses novos centros precisam ser
elementos que constituam nés de comunica-
¢ao. Deve-se ter uma iniciativa publica que gere
confianca e erga edificios que deem visibilida-
de, melhorem a imagem da zona, tanto em ni-
vel publico quanto privado.

As infraestruturas normalmente sdo como
feridas, fraturas na cidade. Sabiamos que as

infraestruturas deveriam estar a servigo da cida-

de e da qualidade e que deveriam ajudar a zelar
pelos espacos publicos e equipamentos. A prin-
cipal infraestrutura viaria feita naquela época, no
final da década de 80, foram as rondas, algo
como uma perimetral em torno da cidade, que
foram feitas contra a regulamentacéo do Minis-
tério de Obras Publicas. Como foi que conse-
guimos isso? Os motivos foram varios: forca,
persisténcia e insultos aos funcionarios do Mi-
nistério, porque tinham a competéncia e eram os
financiadores da obra, embora ndo entendessem
nada da cidade. Se vocé ndo sabe que aquela via
nédo é s6 uma via, ou como disse Cerda, na sua
Teoria Geral da Urbanizacdo, que “uma rua nao é
uma rodovia na cidade”, entdo ha que se lutar
por isso. N&o é facil para um governo local lutar
com o poder central, nem mesmo quando se é
do mesmo partido poalitico.

Essa foi a tentativa para que houvesse uma
continuidade. Tinhamos a geracdo dos espa-
¢os verdes, como o que resultou na Vila Olimpi-

ca, que alterou essa regido.

Ideias sobre o Porto

Barcelona possui um porto. E vocés tém
um caso parecido aqui em Porto Alegre. Apre-
sento trés ideias em relacdo ao porto. Em pri-
meiro lugar, os portos no centro de uma cidade
sdo algo anacrdnico, independentemente se ha
muita atividade ou ndo — entendo que aqui ndo
ha muita atividade no porto. Mesmo que tives-
se atividade significativa, ndo faz sentido ter um
porto no centro da cidade. Nao apenas porque
freia 0 desenvolvimento, mas porque talvez ndo
se esteja aproveitando um espaco que tem um
grande potencial de melhorar a cidade. E o por-
to pode ser ampliado para outro lado.

Em Valparaiso, me diziam: “E que, se vo-

cés ndo utiizam nem um terco da zona portua-
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ria ...” Ao que era respondido: “Ndo, mas em
alguns dias por ano a gente usa.” Entdo, cons-
truam um porto seco a alguns quildmetros de
distancia, pois é preciso recuperar o porto.

Em segundo lugar, o que for feito no por-
to tem que ser feito para toda a cidade. N&o é
correto fazer um conjunto de torres perto da
orla e comercializar por precos altos. A autori-
dade portuaria - ou municipal - também vai
fazer um bom investimento e, se fizerem isso,
vao perder o espaco. Nao deve ser assim. Deve
ser algo que sirva a cidade, que tenha um es-
paco social, de lazer, com equipamento cul-
tural, restaurantes, algo muito transparente,
acessivel e visivel.

Em terceiro lugar, € importante manter ativi-
dades relacionadas a agua. Como disse um
especialista em assuntos de porto: “O que se
fizer num porto tem que ter cheiro de porto, tem
gue ter cheiro de agua.” Por exemplo, no velho
porto de Barcelona, além de todas as atividades
urbanas, temos uma zona para pescadores, outra
Zona para cruzeiros e esportes aquaticos.

Em Barcelona, houve a remodelacdo da
zona portuaria, que teve um antes e um depoais,
que integra ainda um bairro de pescadores, a
ligacdo entre o porto e a Vila Olimpica e a parte

das praia, cuja orla tem cinco quildmetros.

O Destino das Zonas Industriais

O que fazer com as zonas industriais? Mui-
tas cidades herdaram uma zona industrial, que
agora, em geral, esta obsoleta.

Apresento trés sugestdes decorrentes de
nossa experiéncia. Em primeiro lugar, tenham
cuidado para “ndo jogar fora a agua suja junto
com o bebé” - é uma expresséo francesa. Bom,
nem tudo que reluz, na nova economia, € ouro.

As pessoas diziam: “A indUstria ndo existe mais.”

N&o, muito cuidado! Nao é bem assim, porque
a criacdo de bens materiais é algo que continua
existindo, e cada cidade tem de levar em consi-
deracéo as suas habilidades, o seu capital fixo.
Deve considerar sua tradi¢cdo, o meio social, 0s
oficios do seu povo. Lembro, hum debate re-
cente, em Barcelona, no marco do plano estra-
tégico, as observacdes de um especialista em
tecnologias avangadas, vindo da Finlandia, que
havia realizado um estudo sobre a penetragéo
das novas tecnologias na economia na zona me-
tropolitana de Barcelona. Ele disse algo que néo
pareceu muito sensato, mas algumas pessoas
l& nos olhavam como se fossemos anacréni-
cos: “Voceés estdo tdo obcecados em querer usar
sempre a tecnologia de ponta, vocés ndo vao
chegar 14, porque ja avancaram muito! Vocés
ndo serdo aqueles que vao inovar em termos de
informética sofisticada, mas tém uma econo-
mia industrial avangada. E o que tém de fazer é
utilizar os avangos gerados em outros paises,
para melhorar as atividades econémicas que ja
fazem bem.”

Entdo, antes de afirmar que vdo acabar
totalmente com a inddstria, ha que se deter-
minar qual e por que vai ser substituida, le-
vando em consideracao as possibilidades exis-
tentes no meio econémico e social.

Uma segunda ideia: um bairro industrial
tem uma arquitetura, e seus edificios séo ele-
mentos de identidade que lhe dao visibilida-
de, é o diferencial em relagdo a outras regi-
des. Portanto, é importante manter esse per-
fil, porque, muitas vezes, séo edificios muito
suscetiveis de ser reutilizados para outros fins
e outras atividades. Podem ser transformados
em shopping centers e universidades ou po-
dem ser utilizados por pequenas e médias em-

presas. Em Paris, por exemplo, ha uma re-



gido que foi transformada em cinemas e res-
taurantes. Ou o Covent Garden, em Londres,
por exemplo.

E, em terceiro lugar, algo que distingue
a nova economia, a economia do conheci-
mento, a informatica, o audiovisual, tudo que
se relaciona a pesquisa e a universidade. De
forma geral, tudo exige um ambiente urba-
no. Entdo, deve haver moradias, gente nas
ruas, bares, restaurantes. E preciso conside-
rar a importancia de haver oferta cultural. Isso
foi contemplado na remodelacédo do bairro
industrial de Barcelona, o antigo Pueblo Nue-
vo. As zonas da Plaza de Soria, a Vila Olim-
pica materializam a tentativa de criar um novo
centro terciario de qualidade. Houve mistura
de edificios novos e antigos, alguns foram
demolidos sem necessidade, pois poderiam
ser reutilizados. Outros foram mantidos. S&o
edificios com estrutura adequada a uma di-
versidade de usos.

Ainda temos a zona Férum, que talvez seja
a mais discutivel. Talvez alguns ja tenham ou-
vido falar do Férum Mundial das Culturas, de
2004, que foi uma tentativa de repetir um pou-
co o trugue dos Jogos Olimpicos. Consegui-
ram mobilizar recursos publicos e privados
com o atrativo de que seria realizado um gran-
de evento, com uma propaganda desmesu-
rada e até ridicula: “Aqui, serdo produzidas as
ideias que vdo mobilizar o mundo.” Era isso
gue diziam. Na verdade, a Unica coisa mobili-
zada |4 foi essa gente que ficou perdida nes-
se espaco desestruturado. Trago esse fato,
porque também fez parte da experiéncia de
Barcelona e porque ilustra um exemplo de ur-
banismo desestruturado, onde ha uma rup-
tura com a cidade j& existente. E isso conduz

a segregacao social, funcional, etc.

Arquitetura Banal

Outro aspecto discutivel, no caso de Bar-
celona, é como se fez a mistificacdo banal da
arquitetura. E importante que tenhamos edifi-
cios emblematicos que marquem o territorio.
Quando feito em excesso, gera banalizago.
Imaginem uma cidade onde houvesse edifici-
os de Gaudi em toda parte. Seria ridiculo, qua-
se um conto de terror. Por outro lado, se o su-
jeito vé um edificio de Gaudi de vez em quan-
do, podera dizer: “Ah, ele era meio maluco, mas
interessante.”

Hé ainda o fato da torre, mas nédo vou en-
trar em detalhes sobre ela. Com relacgéo a ela,
se ha alguma coisa que pode ser discutida é
apenas se voceé gosta ou ndo. O que ndo pode
ser discutido é que ela realmente ndo funciona
bem naquela regido, pois ndo gera nada ao
seu redor. E provinciano pensar: “Vamos reunir
aqui pecas dos melhores arquitetos.” Uma ci-
dade nédo é um museu, uma cidade sdo cente-
nas ou milhdes de pessoas que convivem. Tais
pessoas vivem cada dia e ndo sao turistas, ndo
é mesmo?

H& também o Edificio Férum, e ndo vou
discutir a arquitetura. S&o exemplos de uma ar-
quitetura artificiosa. Isso é de um grande arqui-
teto que fez coisas fantasticas, mas o que é
isso? E a arrogancia do arquiteto? Arrogancia
da empresa? Nesse caso foi uma empresa de
gas que pediu para projetar o edificio. Ou seré o
provincianismo tonto dos politicos que neces-
sitam desse tipo de obra? Em vez de ser uma
arquitetura emblematica, acaba sendo uma ar-
quitetura que, como dizia Tocqueville, quando
€ excessiva, acaba sendo insignificante.

H& um outro bairro em Barcelona que é
guase um espaco fechado. Ha um shopping

center que estreita a avenida, quando chega
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perto do mar. Esse € um exemplo de que, quan-
do se mistura a ignorancia do poder politico com
0 interesse dos grupos econdmicos e, ainda, se
mescla com o carater presungoso de alguns ar-
quitetos, produz-se esse tipo de coisa. Alguns
dizem que esse é o pior shopping center do
mundo, projetado pelo pior arquiteto do mundo.

Na saida da cidade, indo na direcdo da
Regido Metropolitana, também ha um outro
exemplo de arrogancia arquitetonica, onde se
percebe o interesse especulativo mesclado a
ignorancia dos politicos. Por que no eixo de saida
de uma cidade importante, que vai do centro da
cidade para o aeroporto, h4 numa grande ave-
nida, a Gran Via, com edificios enormes? Por
favor, nao facam edificios que se assemelhem a
muralhas. Nao disseminem a imagem de que a
Justica esta fechada; a construcéo deve ser
transparente, e o edificio da Justica é o contra-
rio disso. Projetaram uma superpraca, e a Pre-
feitura de um Municipio de 300 mil habitantes,
vizinho de Barcelona, construiu uma praga enor-
me, como se fosse uma grande avenida com
32 torres de cada lado. E uma terra de ninguém.
O sujeito vai até la de carro, entra no edificio,

mas isso ndo é cidade.

Consideragfes Finais

Encerro com algumas conclusdes. Primei-
ra: sempre levem em consideragéo que, mesmo
quando a gente faz bem as coisas, séo geradas
dindmicas negativas e também positivas. Por
exemplo, uma 6tima politica de geracdo de es-
pacos publicos em toda a cidade acaba elevan-
do o preco dos terrenos. Se ndo existe uma le-
gislacdo que imponha aos promotores cotas
importantes para moradia social popular, o resul-
tado leva a construir uma cidade boa para as clas-

ses menos favorecidas, mas que acabaram sen-

do expulsas dali. Entdo, sempre ha efeitos per-
versos. Eu sugeriria ao Coordenador do Férum,
Jodo Carlos Brum Torres, que levasse isso em
consideracdo. Ou seja, ndo basta fazer bem as
coisas, é necessario prever os efeitos perversos
que podem ser gerados. A mesma coisa ocorre
em relagdo as estruturas de comunicagéo. Esse
processo pode gerar especulacdo imobiliaria e,
se nao se atentar para esse fato, pode-se disper-
sar a cidade e comprometer a sustentabilidade.
Ou seja, sempre temos que levar em considera-
¢ao que o urbanismo néo serve unicamente para
resolver problemas de funcionamento, mas, tam-
bém, para melhorar a qualidade de vida das pes-
soas, reduzindo a desigualdade social. Por tras
de cada projeto urbano é preciso pensar como
ele vai incidir diminuindo assimetrias sociais.

Atualmente, participo de uma equipe que
esta pensando sobre o futuro de Paris. O gover-
no francés montou a equipe, e estamos traba-
lhando nesse sentido. O grupo é muito hetero-
géneo. Alguns sdo franceses, temos o Roland
Castro, um arquiteto famoso e de esquerda, que
€ o Coordenador; Francois Barré, fildsofo muito
aberto, que nao é radical, e também conselhei-
ro de uma das principais imobiliarias francesas.
Toda a equipe — somos uns vinte profissionais
— chegou a um acordo sobre qual sera o lema
da nossa proposta: uma proposta urbanistica
para o futuro de Paris que reduza as desigualda-
des sociais. Portanto, essa sintese realmente é
fundamental.

Gostaria de encerrar com uma sugestéo: 0s
projetos se justificam ndo em relagdo aos benefi-
cios que geram por resolver um problema con-
creto, mas eles séo um passo a frente para a
qualidade da cidade. Mesmo gue resolvam pro-
blemas concretos, devem ser funcionais e tam-

bém bonitos. Um fato me impressionou, ha al-



guns anos, quando estive em Santo André, no
ABC paulista. Estdvamos, junto com a Prefeitu-
ra, analisando uma favela perto do eixo de Ta-
manduatei. Havia uma senhora de cor, mais ve-
Iha, moradora da favela, que perguntou: “O que
vai acontecer conosco, quando fizerem esse
projeto?” No curto prazo, os planos incluiam
fazer com que chegasse agua potavel, evitar
inundac@es, melhorar os acessos e, depois,
construir moradias, porque havia um eixo de
nove quildmetros com 50% de terrenos dispo-
niveis. Ela disse: “Senhor, eu confio na Prefeitu-
ra e aceito que queiram fazer isso, mas eu vou
dizer uma coisa: espero que o que fizerem aqui
seja bonito, porque nés, pobres, também te-
mos direito & beleza.”

Entendo que isso é fundamental. Ndo po-
demos fazer dois tipos de projeto: um para o cen-
tro e outro para bairros populares. N&o! Se hou-
ver dois tipos de projeto, os melhores tém que
ser para os bairros populares. Temos que fazer a
cidade num sentido integral. Temos que partir de
uma redefinicdo dos direitos dos cidadéos, por-
gue as politicas publicas sao justificadas nao
porque eles foram eleitas, ndo porgue foram es-
colhidas, ou porque alguns bons profissionais
as escolheram. Os projetos urbanos e as politi-
cas publicas sao justificados porque dao uma
resposta aos direitos dos cidaddos. E quais sdo
os direitos? Nao sao direitos apenas a moradia;
é o direito de ser visto, de ser reconhecido, é o
direito a acessibilidade, a espagos publicos, a
centralidade e assim por diante.

Em terceiro lugar, é preciso prestar muita
atencdo as dinamicas excludentes do mercado.
As politicas publicas vao contra o mercado. Nao
quero dizer que podemos socializar todo o terre-
no do mundo, embora isso ndo fosse ruim. Mas,

no marco de uma economia na qual o lucro e o

capital privado s@o importantes, as politicas pu-
blicas ndo séo formuladas para seguir cegamen-
te as dinamicas do mercado, que aumentam 0s
desequilibrios e as desigualdades. As politicas
publicas, segundo disse Lerner, devem gerar ten-
déncias no sentido contrario. Ou seja, quando o0
Rio de Janeiro quis ser a sede dos Jogos Olimpi-
COos, eu atuei nesse Comité. A proposta inicial
daquele grupo de bandidos foi a seguinte: con-
centrar toda a operacgao na regido da Lagoa, Ipa-
nema e Copacabana. Ai a gente disse: “Sera que
isso esta bem? N&o, vocés tém que ir do centro
para o norte do Rio e ndo para o sul.” Ou seja, é
preciso criar uma dindmica positiva para o outro
lado da cidade. E foi o que a gente fez 14 em
Barcelona e, de certa forma, funcionou.

Por Gltimo, muitos que participam do
evento sdo profissionais da arquitetura, do ur-
banismo, do planejamento e devem levar em
consideragdo que a nossa disciplina nasce de
trés elementos e ndo de um. Inicialmente,
emerge de uma vontade de resolver os pro-
blemas de funcionamento das cidades, levan-
do em consideracdo a qualidade de vida dos
cidaddos e um desejo de intervir nos proble-
mas concretos da cidade. Em segundo lugar,
aintencédo de realizar uma reforma social onde
se viabilize o chamado urbanismo igualitario,
para que a cidade fisica, pelo menos, seja
igual para todos. Depois, haveria outros me-
canismos sociais e econémicos, ou seja, ob-
jetivo de reforma social. E, em terceiro lugar,
ter uma visdo utépica de uma cidade do futu-
ro, da cidade desejada e sonhada, essa visédo
de cidade ideal, que é um horizonte. Sabe-se
gue nunca se chegara |4, porque sempre ocor-
rem novas contradicdes. Mas, sem essa Vvi-
séo de cidade ideal, ndo se fardo reformas e

nem se resolverdo os problemas concretos.
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Nota dos editores
O documento a seguir foi elaborado ao final do ci-
clo de eventos Porto Alegre, uma visdo de futuro e
expressa um conjunto de ideias, argumentos e
conclusdes oriundos, ao mesmo tempo, dos
debates havidos durante todos os encontros, bem
como dos conceitos, visdes e valores sobre os
quais foi constituida tal iniciativa. A carta foi lida
ao final do Férum de Encerramento e, na mesma
ocasido, entregue em maos a todos os candida-
tos que concorreram ao cargo de Prefeito Muni-

cipal de Porto Alegre em 2008.
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. No més de margo de 2008, a Camara
Municipal de Porto Alegre, levando em
conta evidéncias e licdes hauridas e
acumuladas no trato continuo com os
problemas da cidade e no dialogo
permanente com os cidadaos porto-
alegrenses, entendeu oportuno e, mais
do que isso, indispensavel, provocar um
grande debate sobre o futuro de nossa
capital.

IIl. As razbes que motivaram a decisdo,
unanime, entdo tomada pelo Poder
Legislativo municipal de viabilizar a
realizacdo do que viria a se constituir
como o projeto Porto Alegre: uma visdo
de futuro foram as seguintes:

19 As mudancas no modo de estruturacdo
e funcionamento da economia mundial, bem
como na forma e nos termos de organizacdo das
sociedades ocorridas nos ultimos 30 anos, vém
fazendo com que as unidades subnacionais e,
especialmente, as cidades, se convertam direta-
mente em centros e polos ativos da sociedade e
da vida globalizadas.

29 Porto Alegre ndo tem ficado alheia a tais
mudancas, mas, ao contrario, sobretudo com
relagdo as questBes de organizacdo do poder
local, tem assumido uma posi¢cdo de protago-
nismo na cena politica mundial, gragas a criati-
va geracdo de novas formas de participacdo da
comunidade na gestdo dos assuntos de inte-
resse publico.

3°) Paradoxalmente, no entanto, nds, os
porto-alegrenses, refletimos e sabemos pouco
sobre nés mesmos e sobre as tendéncias que
moldam a dindmica de nosso desenvolvimento.

Na verdade, tudo se passa como se 0S enormes

avangos da discussdo sobre os meios, sobre o
modo de integrar os cidaddos na gestao orca-
mentéria — nos tivessem feito deixar em segun-
do plano as questdes mais de fundo, que, inde-
pendentemente da acdo dos governos e a reve-
lia da opinido publica cidada, desenham con-
cretamente a face da cidade.

4° Como exemplos notérios da falta de cla-

reza com que temos convivido com nossos pro-
blemas, releva mencionar, pelo menos, os se-
guintes:

a) com relacdo a nossos bairros, temos
sido levados por uma dindmica desco-
nhecida e opaca, que a uns torna de-
cadentes, a outros promove, a outros
usa e exaure, a outros marginaliza e es-
guece;

b) com relagdo aos impactos da retoma-
da do desenvolvimento econémico so-
bre a infra-estrutura viéria da cidade e
sobre o sistema de gestdo do trafego,
assim como sobre as novas necessi-
dades de transporte coletivo que dai de-
correm temos idéias, a0 mesmo tem-
po, divergentes e vagas, sendo eviden-
te que nos falta uma visdo clara e con-
sensualizada de como equacionar os
problemas da mobilidade urbana em um
horizonte de médio e longo prazos;

Cc) nas areas mais conhecidas da habita-
¢édo e do saneamento basico, a despei-
to dos significativos esforcos que vém
sendo feitos, nos dltimos anos, em
acoes de reurbanizagéo de areas fave-
ladas e em investimentos na infraestru-
tura de drenagem e saneamento, é
muito evidente que também nos faltam
uma visdo integrada e uma estratégia

verdadeiramente estruturada sobre o



modo de superar os dificeis problemas
com que ainda nos vemos a bracgos,
sem falar das deficiéncias notdrias dos
servicos de coleta e reciclagem do lixo;
sobre o desenvolvimento econ6mico,
adivinhamos, € certo, que poderiamos
nos tornar um polo de inddstria e servi-
¢os de alta tecnologia, assim como nos
damos conta que temos uma vocagao
e um potencial para o turismo, especi-
almente o de eventos, que pode e deve
ser muito melhor aproveitado; mas mes-
mo ai, e independentemente da orien-
tacdo politica dos governos, nos tem
faltado tanto presteza e precisdo na ava-
liacdo das oportunidades quanto clare-
za com relagdo a estratégias e aos ins-
trumentos de fomento;

com relacdo a estética urbana, temos
tido dificuldade até mesmo para com-
preender que um ativo essencial e de-
cisivo da qualidade de vida nas cidades
e do bem-estar dos cidaddos depende
da construcdo de um ambiente urbano
verdadeiramente aprazivel; um ambien-
te no qual os valores e as vantagens
gue a natureza proporciona e 0s ativos
gue o patrimdnio urbanistico e arquite-
ténico acumula sejam combinados com
uma visao clara e critica dos valores es-
téticos a serem promovidos na trajet6-
ria que leva a cidade a seu futuro: aos
novos desenhos e as novas paisagens
urbanas;

por fim, com relacédo a questdo da cres-
cente inseguranga que tem gravemen-
te desfigurado os padrées historicos da
vida urbana, induzindo condutas defen-

sivas e quase parandicas, assim como

a gestacdo de uma odiosa, ainda que
incontornavel, “arquitetura de seguran-
ca
cas elétricas e guaritas € mais do que

feita toda de muros, grades, cer-

Obvia a necessidade de compreender
gue a inseguranca das cidades é um
mal maior no Brasil contemporaneo e
que Porto Alegre, infelizmente, nédo é
excecdo nesse quadro horrivel e insu-
portavel Assim, precisamos assumir
como um desafio prioritario da gestédo
municipal um adequado equaciona-

mento das questdes de seguranca.

ll. Sendo assim, no presente momento, ao
concluir-se o ciclo de debates previsto
nesta primeira edicdo do projeto Porto
Alegre, uma visdo de futuro,
considerando que as licdes trazidas
pelas valiosas anélises e discussdes
aqui desenvolvidas ndo desmentiram,
mas antes referendaram e detalharam
esse conjunto de pontos criticos,
consolidou-se entre as instituicdes e
personalidades comprometidas com o
projeto a decisdo de levar a
conhecimento da opinido publica e das
principais liderangas politicas da cidade,
a todos encarecendo a importancia de
gue as apoiem e promovam, as
convicgdes, teses e propostas
seguintes:

19 Porto Alegre é uma cidade valiosa. Lo-
calizada em um sitio privilegiado, as margens do
Guaiba, a jusante do extraordinario estuario de
trés rios, distribuida entre colinas suaves e em
terreno firme e seguro, nossa cidade teve sorte

no que talvez se possa chamar a loteria histori-
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co-natural. A cidade é rica também cultural e po-
liticamente, sendo referéncia na cena brasileira
como lugar de formacgéo de politicos e estadis-
tas eminentes, além de poetas, escritores e ar-
tistas de grande reconhecimento. Econémica e
sociologicamente, padecemos, por certo, das
deformacdes estruturais da sociedade brasileira
e ndo escapamos das excessivas diferencas que
entre nds separam os cidadéos, privilegiando ex-
cessivamente a uns e submetendo a outros a di-
ficuldades e sofrimentos que agridem intoleravel-
mente Nosso senso de justica. Mesmo nessa
frente, porém, Porto Alegre se distingue no con-
texto brasileiro como detentora de um perfil soci-
oecondémico mais equilibrado, no qual a busca
da maior equidade ndo parece um sonho impos-
sivel, mas antes um compromisso a ser resgata-
do. Por certo, para preservagdo desse relativo
equilibrio, foi fundamental que tivéssemos esca-
pado do explosivo inchago demografico que, nas
Ultimas décadas, transformou e desfigurou ou-
tros grandes centros urbanos do pais, sem que
esse comedimento nos tenha feito perder forca e
vitalidade. J& internamente, no contexto do nos-
so Rio Grande, sabemos que somos o intimo e
admirado padrao de todos os gatichos com rela-
¢do ao que diz respeito a cultura, civiidade, ao
desenvolvimento e & modernidade.

29 Por tudo isso, Porto Alegre é uma cida-
de consciente e orgulhosa. Orgulhosa de sua
paisagem, de sua histéria, do patriménio eco-
némico e cultural que tem acumulado. Consci-
ente de suas limitagBes, insuficiéncias, injusti-
cas e dos desafios que sabe ter a sua frente.
Consciente também de que para preservar os
seus valores e ativos é indispensavel que a evo-
lucdo urbana da cidade seja feita de maneira
mais transparente e llcida. Isso ndo significa,

porém, que devamos alimentar a iluséo de que

0 curso histérico e a construgdo coletiva da ci-
dade possam submeter-se, déceis, a mao de uns
poucos iluminados, mas implica apenas enten-
der que justamente para amenizar e administrar
as imprevisibilidades, os desdobramentos ines-
perados, 0s riscos que sdo inerentes a todos 0s
processos sociais e, portanto, também ao de-
senvolvimento urbano, é vital que voltemos a
priorizar tanto a andlise aprofundada e de largo
prazo da problematica urbana de nossa regido
metropolitana quanto ao planejamento integra-
do dos diferentes planos em que se desdobra o
desenvolvimento da cidade.

39 Assim, levando em conta todos esses
pontos, ponderando 0s motivos e as razbes ne-
les expostos, 0s responsaveis e signatarios desta
Carta Programética do projeto Porto Alegre, uma
visdo de futuro submetem a opinido publica, aos
cidaddos porto-alegrenses e, ainda, muito es-
pecialmente, as liderancas que hoje pleiteiam a
magistratura maior de nossa cidade as conclu-
sOes arroladas a seguir que, esperamos, por to-
dos possam ser referendadas.

E fundamental que a Camara de Vereadores
de Porto Alegre considere o projeto Porto Alegre,
uma visdo de futuro, ndo como uma iniciativa
feliz e pontual dos membros da Casa na pre-
sente legislatura, mas como um instrumento a
ser recorrentemente utilizado para garantir que
em momentos futuros os vereadores de Porto
Alegre possam qualificar o exercicio de seus
mandatos mediante o emprego criterioso dos
instrumentos ordinarios da vida parlamentar e
com o socorro dos subsidios que somente um
debate publico e desinteressado com os cida-
daos esclarecidos e grandes especialistas da
problemética urbana é capaz de fornecer.

E imprescindivel que os grandes 6rgéos de

formacéo da opinido publica em Porto Alegre se



apercebam que a problemética da cidade néo
vem tendo a atengao devida. Além disso, € es-
sencial que o desenvolvimento de Porto Alegre
seja considerado como uma prioridade editori-
al, a qual muito justamente poderia ser reconhe-
cida mediante a criagdo de editorias de desen-
volvimento urbano em nossos principais 6rgaos
de imprensa.

Nao menos importante é que nossas Ins-
tituicGes de ensino superior mantenham e am-
pliem os programas de pesquisa com foco nas
diferentes dimensdes da vida de nossa capital
e da regido metropolitana para podermos con-
tar com os subsidios aprofundados e objetivos
gque somente a melhor pesquisa académica
pode fornecer.

Por fim, e, principalmente, é conclusao e
recomendacdo inabalavel dos responsaveis
pelo projeto Porto Alegre, uma visdo de futuro
gue venha a ser criado entre nés um Instituto
de Altos Estudos e Planejamento Urbano, uma
instituicdo encarregada de pensar a cidade em
um horizonte de longo prazo e que integre em
suas atividades a considerag¢édo da problema-
tica urbana em todas as dimensfes. Ou seja,
precisamos poér fim na fragmentacdo setorial
dos enfoques com que a cidade é vista atual-
mente e no encurtamento do horizonte tem-
poral dentro do qual sédo avaliadas as iniciati-
vas e 0s projetos que no dia a dia lhe consti-
tuem o desenho e Ihe determinam a identida-
de. Dentro dessa perspectiva, a mobilidade
urbana, as infraestruturas viaria e de sanea-
mento, 0s complexos habitacionais, 0s equi-
pamentos urbanos, como parques, pragas,
grandes complexos comerciais, precisam ser
visualizados em conex&o com a dindmica eco-
ndémica e inseparavelmente de seus impactos

estéticos e ambientais.

E preciso ainda entender que uma instituic&o
capaz de construir uma visdo consistente sobre
essa problematica altamente complexa e abran-
gente é certamente mais do que foi qualquer uma
das instituicdes de planejamento que Porto Alegre
teve no passado e é certamente muitissimo mais
do que a fragmentacdo das competéncias que é
tipica do atual perfil institucional verificado nas Ul-
timas décadas do Poder Executivo municipal.

Para construi-la € preciso, ainda, que te-
nhamos consciéncia de que uma instituicao ca-
paz de expressar adequadamente uma visdo de
longo prazo do desenvolvimento de Porto Ale-
gre e da regido metropolitana, embora precise
ter competéncias regulamentadoras, ndo deve
ficar encarregada da analise pontual de projetos
urbanos comuns, sendo conveniente também
que seja dirigida por um conselho diretor que
tenha representantes da area publica e da socie-
dade civil e do setor privado, além de ter uma
gestdo executiva autdnoma capaz de proteger
suas orientacdes ndo apenas das alteracdes ide-
olégico-partidarias provocadas pela alternancia
democratica, mas também da troca de quadros
executivos que entre nds, perversamente, cos-
tuma acompanhar tais mudancas.

Essas sdo, pois, as conclusdes que proviso-
riamente tiramos do projeto Porto Alegre, uma vi-
sdo de futuro e que neste momento submetemos
a apreciacdo da opinido publica da cidade, bem
como, muito especialmente, aos distintos conci-
dadédos que estédo na disputa pela Prefeitura de
Porto Alegre. A estes, |hes desejamos, boa, ho-
nesta e feliz disputa e enaltecemos 0 compromis-
so de que tanto na vitéria como na derrota, reco-
nhegam a orientacéo geral desta Carta, assim como
com a necessidade de proceder-se a uma recons-
tituicdo profunda dos instrumentos de planejamen-

to em nossa cidade.
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Composicdo da Camara Municipal de Porto Alegre

Legislatura 2005 - 2008

Mesa Diretora — 2008
Sebastido Melo - PMDB
Presidente

Clénia Maranhédo - PPS

1° Vice-Presidente até 20/02
Claudio Sebenelo - PSDB

1° Vice-Presidente a partir de 25/02
Carlos Todeschini — PT

2° Vice-Presidente

Ervino Besson — PDT

1° Secretario

Maristela Meneghetti — DEM
2° Secretaria

Aldacir Oliboni — PT

30 Secretario

Nominata dos vereadores

(Incluindo vereadores fitulares, licenciados e
suplentes que assumiram a vereanga)

Adeli Sell - PT

Airto Ferronato — PSB
Alceu Brasinha - PTB
Aldacir Oliboni — PT

Alex da Banca — PSDB
Almerindo Filho - PTB
Angelica Konzen - PMDB
Bernardino Vendruscolo - PMDB
Beto Moesch — PP

Beto Rigotti — DEM
Carlos Comassetto — PT
Carlos Todeschini — PT
Cassia Carpes — PTB
Claudio Sebenelo - PSDB
Clénia Maranhédo - PPS
DJ Cassia Gomes — PTB
Dr. Goulart - PTB

Dr. Pinto — PSDB

Dr. Raul - PMDB

Elias Vidal - PPS

El6i Guimardes — PTB
Ervino Besson — PDT
Fabricio Klein — PMDB
Gerson Almeida — PT
Guilherme Barbosa - PT
Haroldo de Souza — PMDB
Hernandi Mello - PSDB
Ibsen Pinheiro - PMDB
Isaac Ainhorn — PDT

Ivan Bruxel — PP

Joao Antonio Dib — PP
Jodo Batista Pirulito — PSB
Jodo Bosco Vaz — PDT
Jodo Carlos Nedel — PP
Jocelin Azambuja - PMDB

Jorge Sodré - PMDB
José Ismael Heinen — DEM
Juvenal Ferreira— PTB
Kevin Krieger — PP
Leandro Soares — PP

Luiz Braz - PSDB
Manuela D'Avila - PC do B
Marcelo Danéris — PT
Marcio Bins Ely - PDT
Margarete Moraes — PT
Maria Celeste — PT

Maria Luiza - PTB

Mario Fraga — PDT
Maristela Maffei — PC do B
Maristela Meneghetti — DEM
Mauricio Dziedricki — PTB
Mauro Pinheiro — PT
Mauro Zacher — PDT
Mébnica Leal - PP

Nereu D'Avila - PDT
Neuza Canabarro — PDT
Newton Braga Rosa — PP
Nilo Santos - PTB

Paulo Odone - PPS
Professor Garcia - PMDB
Raul Carrion — PC do B
Reginaldo Pujol - DEM
Sebastido Melo - PMDB
Sofia Cavedon — PT
Valdir Caetano — PR
Wilton Aratjo — PTB

Zé Valdir - PT

Legislatura 2009 - 2012

Mesa Diretora — 2009
Sebastido Melo - PMDB
Presidente

Adeli Sell - PT

1° Vice-Presidente

Toni Proenca — PPS

2° Vice-Presidente
Nelcir Tessaro — PTB

1° Secretario

Jodo Carlos Nedel — PP
2° Secretario

Tarciso Flecha Negra — PDT
3¢ Secretario

Nominata dos vereadores

Incluindo vereadores titulares, licenciados e
suplentes que assumiram a vereanga)

Adeli Sell - PT
Airto Ferronato — PSB
Alceu Brasinha - PTB

Aldacir José Oliboni — PT
Bernardino Vendruscolo - PMDB
Beto Moesch — PP

Carlos Todeschini — PT
Cirilo Faé - PTB

Claudio Concei¢édo — DEM
Claudio Sebenelo - PSDB
Delegado Fernando — PTB
DJ Cassia — PTB

Dr. Goulart - PTB

Dr. Raul- PMDB

Dr. Thiago Duarte — PDT
Elias Vidal - PPS

El6i Guimardes — PTB
Emerson Correa — PPS
Emerson Dutra — PSOL
Engenheiro Comassetto — PT
Ervino Besson — PDT
Fernanda Melchionna - PSOL
Haroldo de Souza - PMDB
Helena Cristina — PSOL
Idenir Cecchim - PMDB
Ismael Heinen — DEM

Jodo Antonio Dib — PP
Jodo Bosco Vaz — PDT
Jodo Carlos Nedel — PP
Jodo Pancinha - PMDB
José Freitas — PRB

Juliana Brizola - PDT

Kevin Krieger — PP

Luciano Marcant6nio — PDT
Lucio Barcelos — PSOL
Luiz Braz - PSDB

Marcello Chiodo — PTB
Marcio Bins Ely - PDT
Maria Celeste — PT

Mario Manfro — PSDB
Maristela Maffei — PC do B
Mauricio Dziedricki — PTB
Mauro Pinheiro — PT

Mauro Zacher - PDT

Nelcir Tessaro — PTB
Nereu D'Avila— PDT

Nilo Santos - PTB
Paulinho Ruben Berta — PPS
Paulo Marques — PMDB
Pedro Ruas — PSOL
Professor Garcia - PMDB
Reginaldo Pujol - DEM
Sebastido Melo - PMDB
Sofia Cavedon — PT
Tarciso Flecha Negra — PDT
Toni Proenga — PPS

Valter Nagelstein - PMDB
Waldir Canal - PRB




Coordenador-geral

Jodo Carlos Brum Torres

Graduado em Filosofia, 1967, e Direito, 1968, pela
Universidade Federal do Rio Grande do Sul (UFRGS).
Mestre pelo Departement de Philosophie — Université de
Paris Xlll (Paris-Vincennes), 1974, e Doutor em Ciéncias
Humanas pela Universidade de Sao Paulo (USP), 1985.

E também professor titular aposentado da UFRGS,
exercendo as funcdes de professor colaborador na mesma
instituicdo. Atualmente, é professor no Departamento de
Filosofia da Universidade de Caxias do Sul (UCS). Além das
atividades académicas, dedicou-se extensamente & vida
politico-administrativa, tendo sido Diretor de Politicas
Sociais e Urbanas do Banco de Desenvolvimento do
Estado do Rio Grande do Sul (BADESUL), 1989-1990;
Secretéario de Captacao de Recursos da Prefeitura de
Porto Alegre, 1992-1993; e, por dois periodos
administrativos, 1995-1998 e 2003-2006, Secretario de
Estado da Coordenacéo e Planejamento no Governo do
Estado do Rio Grande do Sul. E autor de varios livros e
de um amplo conjunto de estudos sobre temas

filoséficos, politicos e econémico-sociais.

Coordenador Adjunto

Marcello Vernet de Beltrand

Jornalista pela UFRGS, Mestre em Administragcéo pela
Universidade do Vale do Rio dos Sinos (Unisinos),
Especialista em Marketing pela Escola Superior de
Propaganda e Marketing (ESPM). Atua como
consultor de empresas ha mais de 20 anos.
Organizador e coautor dos livros “Cooperar para
Competir”, editado pelo Movimento Brasil
Competitivo e Sebrae, e “Comunicacgéo e Meio
Ambiente”, editado pelo WWF-Brasil. Atua em
projetos de consultoria em comunicacao,
planejamento e marketing para organizag6es privadas
e instituicBes da sociedade civil. Durante sete anos, foi
professor dos cursos de MBA (Master of Business

Administration) da ESPM.



Coordenadores Tematicos

Benamy Turkienicz

Tem graduacdo em Arquitetura pela UFRGS,
Mestrado em Desenho Urbano (MA) pelo Joint
Center for Urban Design — Oxford Polytechnic,
Mestrado em Estudos Avancados de Arquitetura
(MSc) pela Bartlett School of Architecture/University
College London e Doutorado em Urbanismo (PhD)
pela Arkitektur S. da Chalmers University of
Tecnology. Atualmente, é professor titular da
UFRGS, professor do Departamento de Arquitetura
da Faculdade de Arquitetura (FA-UFRGS), professor
do Programa de Po6s-graduacgédo e Pesquisa em
Arquitetura (PROPAR-UFRGS), professor convidado
do Mestrado em Urbanismo do Programa Master
Erasmus Mundus (Comunidade Europeia),
coordenador do Curso de Mestrado em
Ordenamento e Desenho do Territério da
Universidade de Cabo Verde (acordo de cooperagédo

CAPES/UniCV).

Jorge Guilherme Francisconi

Arquiteto pela UFRGS e PhD em Ciéncias Sociais pela
Universidade de Syracuse, NY. Organizou e lecionou
no Programa de Pds-graduacao em Planejamento
Urbano e Regional (PROPUR-UFGRS). Secretario
Executivo da CNPU/SEPLAN/PR (Comisséo Nacional
de Regides Metropolitanas e Politica Urbana,
Secretaria de Planejamento da Presidéncia da
Republica), Presidente da Empresa Brasileira de
Transporte Urbano/Ministério dos Transportes (EBTU/
MT) e Diretor-geral do Departamento Nacional de
Transito/Ministério da Justica (DENATRAN/MJ).
Professor na Fundagéo Getulio Vargas (FGV/RJ) e
também em universidades nacionais e estrangeiras.
Coordenou projetos do Banco Mundial na Venezuela e
no Rio de Janeiro e do Banco Interamericano de
Desenvolvimento (BID) no exterior e no Brasil. Diretor

da AXIS Consultoria Urbana.

Luis Antonio Lindau

Engenheiro Civil pela UFRGS, Doutor em
Transportes Urbanos pela U. Southampton, UK, e
P6s-doutorado em Transportes pela U. College
London. Professor do Programa de Pés-graduacédo
em Engenharia de Producao da UFRGS.
Coordenador do Laboratério de Sistemas de
Transportes (LASTRAN) da Escola de Engenharia da
UFRGS. Ex-presidente da Associacdo Nacional de
Pesquisa e Ensino em Transportes (ANPET).
Membro do Comité para Paises em
Desenvolvimento do Transportation Research
Board (TRB, USA).

Diretor-presidente do Centro de Transporte
Sustentavel do Brasil (CTS-Brasil). Coordenador e
consultor de diversos projetos de transporte

urbano desenvolvidos no Brasil e no exterior.

Maria Alice Lahorgue

Economista e Doutora em Planejamento Urbano e
Regional e professora de Economia Regional nos
programas de Pés-graduacdo em Economia e em

Planejamento Urbano e Regional da UFRGS.




Expositores

Briane Bicca

Arquiteta, Doutora em Ciéncias Sociais por
Grenoble, Franca. Também é coordenadora da
Unidade Executora de Projetos do Monumenta em
Porto Alegre. Membro do Comité Brasileiro do
Conselho Internacional de Monumentos e Sitios

(ICOMOS).

Céssio Taniguchi

Prefeito eleito de Curitiba por duas gestdes, 1997-
2004. Ocupou o cargo de Presidente da URBS
(Urbanizacao de Curitiba S.A.), do Instituto de
Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba (IPPUC)
e foi Secretario de Estado do Planejamento e da
IndUstria e Comércio. Consultor de grandes projetos
urbanisticos no Brasil e no mundo, tais como
Goiania, Rio de Janeiro e Abu-Dhabi. Foi eleito
Deputado Federal em 2006 e hoje exerce a funcdo de
Secretario de Desenvolvimento Urbano e Meio

Ambiente do Distrito Federal.

Carlos Déria

Doutor em Sociologia pela Universidade Estadual de
Campinas (Unicamp), Mestre em Ciéncia da
Motricidade Humana pela Universidade Castelo

Branco (UCB/Rio de Janeiro).

Charles Duff

Presidente da Jubilee Baltimore, organizagdo sem
fins lucrativos que reconstruiu mais de 200 edificios
nos bairros histéricos de Baltimore. Atua como
professor na Universidade John Hopkins e no

Walters Art Museum.

Claudio Brito
Jornalista, atuou como Promotor de Justica e é
comentarista de assuntos juridicos nos veiculos de

comunicacao da RBS.

Daniel Luiz Antoniolli

Empresario com formacao em Administracao de
Empresas, 1° Vice-presidente do SINDPOA -
Sindicato da Hotelaria e Gastronomia de Porto Alegre
e do Comité Setorial do Turismo do Programa

Gaucho da Qualidade e Produtividade — PGQP.

Elmar Bones da Costa

Jornalista, atuou em diversos veiculos de comunicagao,
como Veja, Folha da Manhd, Coojornal, Gazeta
Mercantil, O Estado de S&o Paulo e IstoE. A partir de
1997, foi o editor-chefe dos albuns Histdria llustrada de
Porto Alegre e Histérias llustradas do Rio Grande do
Sul, publicados em fasciculos e encartados no jornal
Zero Hora. E diretor da Ja Editores, responsavel pela
publicacédo do jornal JA Bom Fim/Moinhos e pela
Revista JA. Ha dez anos, dedica-se a uma intensa

producdo literaria sobre temas historicos.

Fausto Nilo Costa Janior

Arquiteto formado na Faculdade de Arquitetura da
Universidade Federal do Ceara (UFC), responsavel pelo
Projeto do Centro de Cultura Arte Dragdo do Mar, de

Fortaleza, além de compositor.

Jaime Lerner
Ex-governador do Parand, figura decisiva na bem-sucedida
experiéncia de desenvolvimento urbano de Curitiba e

também grande nome do urbanismo atual.

Jorge Debiagi

Arquiteto e Urbanista pela UFRGS, foi Secretéario de
Planejamento Territorial e Obras/RS, Presidente do
Instituto de Arquitetos do Brasil (IAB/RS) e da
Associacao Brasileira de Escritérios de Arquitetura
(AsBEA/RS). Elaborou projetos urbanos para Brasilia,
Recife e Porto Alegre e inUmeras obras de conjuntos
arquitetonicos. Além disso, € Membro do Conselho do

Plano Diretor e dirige a Debiagi Arquitetos e Urbanistas.



Jordi Borja

Internacionalmente conhecido como um dos grandes
nomes do urbanismo contemporaneo, figura
destacada no processo de reforma urbana de

Barcelona.

José Anténio Fialho Alonso

Graduacédo em Ciéncias Politicas e Econdmicas pela
Universidade Federal de Santa Maria (UFSM), 1968;
Mestrado em Economia pela UFRGS, 1978. Hoje, é
pesquisador da Fundagao de Economia e Estatistica
(FEE), com experiéncia na area de Economia, com
énfase em Economia Regional e Urbana, atuando
principalmente nos seguintes temas: economia
regional, desenvolvimento urbano, desigualdades

regionais, economia urbana e desenvolvimento local.

José Mateus

Em 1986, licenciou-se em Arquitetura pela Faculdade de
Arquitetura da Universidade Técnica de Lisboa (FAUTL).
E Presidente da Assembleia Regional Sul da Ordem
dos Arquitetos. Em 2007, foi Diretor da primeira
Trienal de Arquitetura de Lisboa. Além disso, foi
Conferencista em Portugal, Espanha, EUA, Hungria,
Inglaterra, Brasil, Bélgica e Italia, integrou o Juri do
Prémio de Arquitetura da Bienal de Sao Paulo em
2003 e Europan Espanha 2007e fundou com Nuno
Mateus a ARX Portugal em 1991.

Julio Francisco Gregory Brunet

Economista pela PUCRS e Engenheiro Elétrico pela
UFRGS. Atua como Agente Fiscal do Tesouro do Rio
Grande do Sul e coordena a Assessoria Técnica da
Secretaria do Planejamento e Gestdo do RS
(SEPLAG). E também autor, entre outros, do estudo
“Fatores Preditivos da Violéncia na Regido
Metropolitana de Porto Alegre” e do livro “Contra
Corrente — Evolugao Recente e Desafios da

Criminalidade no RS”.

Luiz Afonso Senna

Po6s-Doutor na Universidade de Oxford e PhD em
Transportes pela Universidade de Leeds, ambas na
Inglaterra. Formagédo Executiva (Infraestructure in a
Market Economy) na Kennedy School of
Government, na Harvard University, EUA. Mestre em
Transportes pela COOPE-UFRJ. Atualmente, é
Secretario de Mobilidade Urbana de Porto Alegre e
Diretor-presidente da Empresa Publica de Transporte
e Circulacdo (EPTC). Foi Diretor da Agéncia Nacional
de Transportes Terrestres (ANTT). Tem experiéncia
internacional como consultor em Planejamento e
Economia dos Transportes, tendo atuado no Brasil,

no Peru, no México, na Colémbia e na Costa Rica.

Marcos Flavio Rolim

Mestre em Sociologia pela UFRGS, onde realiza seu
doutoramento; com especializagcdo em Seguranga
Publica pela Universidade de Oxford (UK) e graduacao
em Comunicacgédo Social pela Universidade Federal de
Santa Maria (UFSM). Presentemente, é professor da
Cétedra de Direitos Humanos do Centro Universitario
Metodista (IPA) em Porto Alegre e consultor para
politicas publicas em seguranca e direitos humanos.
E autor de “A Sindrome da Rainha Vermelha:
Policiamento e Seguranca Publica no Século XXI”

(Zahar, 2006).

Maria Isabel Marocco Milanez

Arquiteta e Urbanista pela UNISINOS, com
Especializacdo no PROPUR/UFGRS e Mestrado em
Arquitetura no PROPAR/UFRGS. Foi Secretéaria
Executiva Adjunta do Conselho Estadual de Politicas
Sociais da Casa Civil/RS, Diretora Técnica da Secretaria
de Trabalho/RS e Assessora Técnica no Gabinete do
Secretario de Estado do Desenvolvimento Econdmico e
Assuntos Internacionais/RS. Coordena o 3° Ciclo do
Curso de Arquitetura e Urbanismo do Centro

Universitario Ritter dos Reis (UniRitter).




Marilene Ramos

Engenheira Civil e Doutora em Engenharia Ambiental
pela UFRJ. Participou da formulagéo do Sistema de
Gestéo de Recursos Hidricos do Brasil, do
planejamento de Bacias Hidrograficas e Ambiental e
Reformulagdo do Setor Saneamento. Foi Diretora de
Gestéo de Recursos Hidricos e Presidente da
Fundacéo Superintendéncia Estadual de Rios e Lagoas
(Serla/RJ). Hoje, é Secretaria de Estado do Meio
Ambiente do Rio de Janeiro. Participou de diversos
estudos de planejamento de transportes no Brasil e no

exterior.

Moacyr Moojen Marques

Arquiteto pela FA/UFRGS, 1957; Pos-Graduado em
Urbanismo pela FA/UFRGS, 1960. Professor FA/
UFRGS - Urbanismo e Arquitetura Paisagista —, 1968-
1978. Arquiteto e Urbanista da Prefeitura Municipal de
Porto Alegre, 1958-1987 — Chefe do Setor de
Planejamento Urbano da Secretaria Municipal de Obras
e Viagcdo (SMOV), Chefe da Sec¢édo de Planejamento da
SMOV; Gerente de Projetos Urbanos da Secretaria do
Planejamento Municipal (SPM), Supervisor de

Planejamento Urbano da SPM, Secretario Substituto.

Orlando Strambi

Professor associado e Vice-chefe do Departamento de
Engenharia de Transporte da Escola Politécnica da
USP, Mestre, Doutor e Livre-docente em Engenharia de
Transporte. Foi Gerente de Planejamento do Metrd de
Sé&o Paulo e hoje é professor das disciplinas Economia
e Planejamento de Sistemas de Transportes e
Transporte Publico e Planejamento de Transportes

Urbanos.

Sérgio Magalhdes
Arquiteto pela UFRGS e Doutor em Urbanismo pelo
Programa de Pés-graduagdo em Urbanismo

(PROURB-UFRJ). Foi Secretario Municipal de

Habitacé@o do Rio de Janeiro, responsavel pela
concepcao e implementacgao da Politica Habitacional
dos Programas Favela-Bairro, Morar Legal, Morar Sem
Risco e Morar Carioca, da Prefeitura do Rio de Janeiro,
e Subsecretario de Estado e Desenvolvimento Urbano
do Rio de Janeiro. Professor do Pés-graduagdo em
Urbanismo da Faculdade de Arquitetura e Urbanismo

(FAU/UFRJ).

Tiago Holzmann da Silva

Arquiteto e urbanista pela UFRGS, 1994, mestre em
Arquitetura pela UPC, Barcelona, 1996, Doutorando
pela UPC, Barcelona, professor da Faculdade de
Arquitetura da Ritter dos Reis. Foi também

1° Secretario IAB-RS 2000/2001 e membro da Nau

de Arquitetos e Urbanista.

Vitor Bertini

Engenheiro Eletricista e Bacharel em Administracao de
Empresas e em Administracdo Publica pela UFRGS. Foi
Diretor da Cia. de Processamento de Dados do Estado
do Rio Grande do Sul (Procergs), Diretor de
Operagdes e Presidente da Companhia Rio-Grandense
de Saneamento (CORSAN) e Diretor de Projetos

Especiais da Secretaria de Planejamento/RS.



Coordenadores das Oficinas

Alvaro Gehlen de Ledo

Graduacdo em Engenharia Elétrica pela UFRGS, 1988;
Mestrado em Engenharia de Produgdo com énfase em
Geréncia da Producdo pela UFRGS, 1998; Doutorado
em Engenharia de Produgdo com énfase em
Transportes e Logistica pela Universidade Federal de
Santa Catarina (UFSC), 2004. Atualmente, € professor
adjunto da Faculdade de Engenharia da PUCRS.
Desenvolve atividades de pesquisa nas areas de
Logistica e Gerenciamento da Cadeia de Suprimentos,
de Engenharia Econdmica, de Gerenciamento de
Custos da Producéo, de Avaliagdo de Desempenho e
de aplicacdo de Jogos de Simulacdo para o ensino e

o aprendizado em Engenharia.

Carlos Eduardo Comas

Arquiteto pela UFRGS; Mestre em Planejamento
Urbano e Mestre em Arquitetura pela University of
Pennsylvania, 1977; Doutor em Projet Architectural et
Urbain pela Université de Paris VI, 2002. E professor
titular da UFRGS, onde atua em projeto e em teoria,
histdria e critica de Arquitetura. Foi coordenador, de
2005 a 2008, do Programa de Pesquisa e Pos-
graduacao em Arquitetura da PROPAR-UFRGS.
Integra o conselho editorial das revistas Argtexto
(UFRGS), Arcos (ESDI/UERJ) e Arquitextos-Vitruvius.
Membro do Comité Internacional dos Criticos de
Arquitetura (CICA) da Unido Internacional de
Arquitetos. Tem publicado extensamente sobre a
arquitetura e o urbanismo modernos brasileiros e
elaborado um numero significativo de projetos de

arquitetura e urbanismo.

Julio Celso Borello Vargas

Arquiteto e Urbanista, Mestre em Planejamento
Urbano e Regional pela UFRGS. Professor
universitario e pesquisador com diversos trabalhos

publicados. Atua profissionalmente com érgéos

governamentais e agentes privados na area do
planejamento e da gestao territorial, articulando a
ciéncia urbanistica com recursos computacionais
avancados. E Conselheiro Superior do Instituto dos

Arquitetos do Brasil (IAB/RS).

Luiz Corréa Noronha

Engenheiro Civil e Sanitarista. Consultor internacional
do Banco Mundial, Banco Interamericano de
Desenvolvimento (BID), Organizagdo das Nacdes
Unidas (ONU), Organizagéo das Nac¢des Unidas para a
Educacdo, a Ciéncia e a Cultura (UNESCO) e
Organizacédo das Nacdes Unidas para Agricultura e
Alimentacao (FAO) nas areas de Desenvolvimento
Institucional e Gestéo de Aguas. Ex-secretario Adjunto
de Planejamento e Coordenacao-geral do Estado do
Rio Grande do Sul. Atualmente, é responsavel pela area
de financiamentos externos e gestdo de Programas

Internacionais do Municipio de Porto Alegre.

Maria da Graca Valle Silveira

Graduacdo em Engenharia Civil pela UFRGS, 1968,
curso de Especializagdo em Economia Rodoviaria pela
UFRGS, 1969, e mestrado em Planejamento Urbano e
Regional também pela UFRGS, 1994. Tem experiéncia
na area de Engenharia de Transportes, com énfase em
Operacao Planejamento de Transporte Publico
Urbano e atua, principalmente, nos seguintes temas:

mobilidade, metrépole e Internet.

Rémulo Krafta

Arquiteto pela UFRGS, MA em Urban Design, Oxford
Brookes University, GB; PhD em Urban Science,
University of Cambridge, GB; Pés-doutorado em
Andlise Espacial Avancgada, University College London;
professor titular do Departamento de Urbanismo da
UFRGS e dos cursos de Mestrado e Doutorado em
Planejamento Urbano e Regional (PROPUR);
Pesquisador | do CNPq.




Rosana Picoral Solano

Arquiteta pela UFRGS, 1983; Mestrado em
Arquitetura pela UFRGS, 2000. Hoje, é arquiteta —
Picoral e Solano Arquitetura e Engenharia Ltda. — e
professora assistente da PUCRS. Tem experiéncia na
area de Arquitetura e Urbanismo, com énfase em
Planejamento e Projeto do Espacgo Urbano, atuando
principalmente nos seguintes temas: coordenacao de
projetos, TFG, projeto arquitetbnico e projeto

urbano.

Silvio Belmonte de Abreu Filho

Arquiteto pela UFRGS; Mestre em Arquitetura pelo
IEDES da Université de Paris |, Panthéon-Sorbonne;
doutor em Arquitetura pelo PROPAR/UFRGS,
professor associado do Departamento de
Arquitetura da UFRGS, pesquisador e professor do
Programa de Pesquisa e Pds-graduacao em
Arquitetura PROPAR/UFRGS desde 1980. Diretor
Técnico da Companhia de Habitagdo (COHAB-RS,
1988-1990) e consultor em arquitetura, urbanismo e

planejamento.

Tania Torres Rossari

Historiadora pela UFRGS; Mestrado em
Antropologia Social pela UFRGS, professora adjunta
do Curso de Arquitetura e Urbanismo da Unisinos;
professora do Curso de Especializacdo em Gestédo
Estratégica do Territério Urbano, Unisinos;
professora do Curso de Especializagdo em

Arquitetura e Espacos Comerciais, Unisinos.






IMAGENS DO FORUM



As imagens apresentadas a seguir expres-
sam o proficuo e diversificado ambiente que
compds o cenério do Férum Porto Alegre, uma
visdo de futuro. As fotografias captaram cenas
dos cinco eventos teméticos e do Forum de
Encerramento, sempre cuidando para registrar
palestrantes, participantes, convidados, autori-
dades, apoiadores, politicos, enfim, todos os
protagonistas que tornaram este evento uma re-
feréncia histérica para a Camara Municipal e para

a cidade de Porto Alegre.
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Sessao solene de abertura com as presencgas da governadora Yeda Crusius, do prefeito José Fogaga,
do presidente da Camara vereador Sebastido Melo, representante do Poder Judiciario
e dirigentes de empresas apoiadoras do evento

Saldo de eventos da PUCRS acolheu cidadaos e organizagdes interessados no futuro da cidade




Orlando Strambi, Alvaro Gehlen de Ledo,

Céssio Taniguchi, ) ) e
) . livre-docente em Engenharia especialista em transporte,
ex-prefeito de Curitiba o
de Transporte coordenador de oficina

Painel sobre mobilidade urbana abre o ciclo de eventos



Luiz Afonso Senna, Jodo Carlos Brum Torres Jornalista Elmar Bones
Secretario de Mobilidade abre painel sobre debate transporte urbano
Urbana de Porto Alegre Mobilidade Urbana
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Atividades da oficina sobre Mobilidade Urbana
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Representantes de organizagdes e Participantes das oficinas indicaram as suas prioridades em adesivos colantes
cidadaos participam das oficinas

Atividades da oficina sobre Mobilidade Urbana



Debate sobre o desenvolvimento econdémico na capital atraiu porto-alegrenses a PUCRS

AN

Cidadaos e técnicos debatem nos grupos de trabalho



Participantes inscrevem-se nas oficinas sobre a economia da capital

Mesa com palestrantes coordenada por Jodo Carlos Brum Torres (centro)



Jorge Audy, do TecnoPuc, Atividade em grupo debate o desenvolvimento econémico de Porto Alegre
expde ideias no evento sobre
o desenvolvimento econémico

Viséo geral do saldo de eventos da PUCRS
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Adesivos colantes apresentam alguns pontos criticos para o desenvolvimento econdmico da capital
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Mesa de debatedores do painel Urbanismo Sustentavel
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Arquiteto Jorge Guilherme Francisconi, Marilene Ramos, doutora pela UFRJ
coordenador teméatico

Debate sobre urbanismo lota saldo na PUCRS



Arquiteto Sergio Magalhées, Arquiteto Jorge Debiagi
ex-secretéario de Habitacdo do RJ

Engenheiro Luiz Corréa Noronha, coordenador de oficina



Adesivos sintetizam posi¢cdes nos debates Arquiteto Julio Celso Vargas modera
atividades na oficina

Tania Rossari, Jodo Carlos Brum Torrres, Carlos Eduardo Comas e Benamy Turkienicz na apresentagao
dos resultados das oficinas sobre Urbanismo Sustentavel



Arquiteto Silvio de Abreu Filho coordena oficina Atividades em grupo aprofundaram o tema urbanismo sustentavel

Participantes debatem em grupos



Mesa com responsaveis pela realizagao das oficinas



Arquiteto Moacyr Moojen Marques Arqguiteto Benamy Turkienicz, coordenador temético

Arquiteta Briane Bicca Arquiteto Thiago Holzmann



Arquiteto portugués Arquiteto Fausto Nilo
José Mateus

Arquiteto Rémulo Krafta faz moderacéo de oficina



Técnicos e cidadaos refletem sobre a dinamica da capital

.

Arquiteto Carlos Eduardo Comas orienta oficina




Arquiteto Jaime Lerner compartilha experiéncia nacional e internacional com participantes do férum
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Saldo de eventos da PUCRS durante apresentacdo de Jaime Lerner
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Viséo geral do salao durante o debate sobre segurancga publica

Saldo lotado no evento de encerramento revela interesse da populagdo sobre o futuro de Porto Alegre
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Julio Brunet, Jodo Carlos Brum Torres, Sebastido Melo, Marcos Rolim e Claudio Britto
no evento que debate Seguranca Publica em Porto Alegre

Presidente da Camara Municipal, vereador Sebastido Melo, entrega Carta do Férum
ao prefeito José Fogaca e ao vice-prefeito José Fortunati




Jornalistas da Radio Camara liderados pelo jornalista Vitor Bley (direita) entrevistam o espanhol Jordi Borja
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Joao Carlos Brum Torres no evento de encerramento do Férum

Jornalista Marcos Rolim durante o painel sobre Seguranga Publica




e
Porto Ale® R

® }éma VIS30 de futuro i B vy
‘

Uma viszo de futur©

Charlie Duff, Jaime Lerner, Jodo Carlos Brum Torres e Jordi Borja no evento de encerramento

O americano Charlie Duff apresenta sua visao sobre os Jornalista Claudio Brito participa do evento sobre
problemas e as alternativas enfrentados por grandes cidades Segurancga Publica




Candidatos as eleic6es majoritarias de 2008 para a Prefeitura de Porto Alegre, ao lado de vereadores,

participam de ato solene em que recebem a Carta Porto Alegre, uma visdo de futuro
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Além dos problemas comuns que uma cidade tem
(educacdo, saude, atengdo a crianca, seguranga) trés pontos S&o
essenciais para resolver o problema das comunidades. E também sédo
vitais para a propria humanidade: mobilidade cada cidade terd sua
importancia nisso , sustentabilidade e coexisténcia.

Jaime Lerner

Se quiserem ter uma grande cidade no século XXI, é
necessario construir lugares onde as pessoas queiram estar. Ndo se
pode obrigar as pessoas a permanecerem na cidade. Ha que se
construir uma cidade na qual as pessoas queiram estar.

Charlie Duff

Jd me questionaram antes: “Em que aspecto seria bom ter a
Copa do Mundo aqui em Porto Alegre?” E uma oportunidade que pode ser
aproveitada ou néo, vai depender se as forgas sociais, econémicas, culturais,
incluindo a prefeitura, souberem o que é importante para a cidade. Se
identificarem o que € importante vao aproveitar a oportunidade. Do contrario,
acabardo gerando um problema e um deéficit.

Jordi Borja

ER Camara Municipal
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