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PARTE I
-



-

-

Em primeiro lugar, devo ter presente que o desenho urbano exige
um domínio profundo de duas áreas do conhecimento: o processo
de formação da cidade, que é histórico e cultural e que se
interligam as formas utilizadas no passado mais ou menos
longínquo e que hoje estão disponíveis como materiais de
trabalho do arquiteto urbanista; e a reflexão sobre a FORMA
URBANA enquanto objetivo do urbanismo, ou melhor, enquanto
corpo ou materialização da cidade capaz de determinar a vida
humana em comunidade. Sem o profundo conhecimento da
morfologia urbana e da história da forma urbana, arriscam-se os
arquitetos a desenhar a cidade segundo práticas superficiais,
usando << feitios >> sem conteúdo disciplinar.  (LAMAS,
2004, p.22).

É necessário ter sempre
presente que tanto a
Arquitetura, quanto ao
Urbanismo são disciplinas
criativas, cujo fim é uma
intervenção no espaço,
t r a n s f o r m a n d o - o .
(LAMAS, 2004, p.44).



-

Para Rossi e Argan, Cidade é coisa humana, obra produzida por nossas

mãos, testemunho de memória e de valores, e é, portanto, objeto e fato

artístico.  Para o autor, o que enriquece a cidade e os fatos urbanos

tantos antigos, quanto novos é a sua constante transformação. Ou seja,

os diferentes tempos presentes em um mesmo núcleo urbano, o que

demonstrará uma cultura em transformação. (ALCÂNTARA, 2016).

-

_A Cidade Industrial e o Urbanismo Latente

1. CIDADE MODERNA

X

CIDADE CONTEMPORÂNEA

se encontram para trocar ideias,

comprar e vender, ou simplesmente se

divertir. O domínio público de uma

cidade suas ruas, praças e parques

é o palco e catalisador dessas



-

-

- -

-

-

-

-

Ao longo da história, o espaço da cidade funcionou como
ponto de encontro para os moradores, em vários níveis. As
pessoas se encontravam, trocavam novidades, fechavam



-

-

-

acordos, arranjavam casamentos artistas de rua as entretinham, havia
compra e venda de mercadorias. As pessoas compareciam aos grandes e
pequenos eventos da cidade. Realizavam-se procissões, o poder se
manifestava, festas e castigos eram publicamente realizados tudo
acontecia à vista do público. A cidade era o ponto de encontro. (GEHL,
2003, p.25).

Por décadas, a dimensão humana tem sido um tópico do planejamento
urbano esquecido e tratado a esmo, enquanto várias outras questões
ganham mais força, como a acomodação do vertiginoso aumento do
trafego, de automóveis. Além disso, as ideologias dominantes de
planejamento em especial, o modernismo deram baixa prioridade ao
espaço público, as áreas de pedestre e ao papel do espaço urbano como local
de encontro dos moradores da cidade. (...) uma característica comum de
quase todas as cidades independentemente da localização, economia e
grau de desenvolvimento é que as pessoas que ainda utilizam o espaço
da cidade em grande número são cada vez mais maltratadas. Espaço
limitado, obstáculos, ruído, poluição, risco de acidentes, e condições
geralmente vergonhosas são comuns para os habitantes, na maioria das
cidades do mundo.  (GEHL, 2013, p.3

_Mas afinal, o que são ruas compartilhadas?



-

-

-

_Cidade Moderna, a influência Americana e o

Urbanismo perdido

-



-

-

-

-

-



-

-

As quatro funções principais (chaves do urbanismo): habitar,
trabalhar recrear-se e circular engendrariam áreas
especificas. A cada função a sua área de solo exclusiva. A área
residencial ocupa o lugar principal do urbanismo, enquanto a
circulação devera organizar a cidade existente. O grande
objetivo será circular bem, em vias hierarquizadas que

privilegiem a deslocação e separando os percursos entre o peão
e o automóvel. << os planos determinarão a estrutura de
cada um dos sectores atribuídos às quatro funções-chave e
fixarão a localização respectiva dentro do conjunto. >>. A
aplicação exaustiva destes postulados conduziria à
<<cidade funcionalista>>, com as funções bem
arrumadas em lugares próprios, sem sobreposições o
contrário da cidade tradicional, com a mistura e
promiscuidade funcional. (...) A necessidade de circular
rapidamente provocou estragos irreparáveis nas cidades, pela
destruição de bairros e tecidos sociais, lançando vias e nos
desnivelados, alargando ruas, destruindo edifícios, etc.; (...)
Hoje, estas estratégias de trafego estão a caminho de serem
substituídas por atitudes mais sensatas, de controle de
transito, utilização de transportes públicos e, finalmente, de
integração das vias como uma das componentes da estrutura
urbana, em suma de <<domesticação do automóvel>>.
(LAMAS, 2004, p. 345-346).

o processo de desligamento do homem com a natureza [...]

As águas e os verdes diluem-se nas paisagens e dão lugar a

uma estrutura física composta por pavimentação e

2012, p.41).



-

-

_O Pós-Moderno e a crise atuante

-



-

No início da década de setenta, as crises energéticas dos

choques petrolíferos e outros problemas conjunturais marcam

o fim do crescimento econômico que sucede à segunda guerra

e vão condicionar os programas urbanísticos. Pela

diminuição do crescimento, grandes conjuntos e cidades

novas são questionadas. Tais programas dependiam do

aumento demográfico, de necessidades habitacionais e de

constante crescimento econômico, consumindo grandes

investimentos públicos e privados. Tais empreendimentos

haviam-se caracterizado mais pela quantidade e extensão e

necessitavam de qualificação, tratamento de espaços,

equipamentos públicos e aproveitamento de infraestruturas.

Absorveram grandes energias em detrimento dos centros das

cidades. (LAMAS, 2004, p.417).

-

-



A forma de bairros e cidades tem implicações profundas na vida e
comportamento dos habitantes. Esta verdade hoje tão evidente levou anos a
estruturar-se. (...). Será pelo estudo dos comportamentos que se manifestarão as
primeiras críticas contra o urbanismo moderno. (...) Neurastenia, delinquência
juvenil, crimes e prostituição, um enorme tedio e isolamento social da população,
tais eram, entre outros, os resultados de um bairro-dormitório isolado, longe do
centro de Paris, com edifícios repetitivos e espaços urbanos residuais. (LAMAS,
2004, p.391).

_Final século XX - ao Hoje

Mais uma vez, sobretudo em décadas recentes, houve alguns interessantes
distanciamentos dos ideais do planejamento urbano modernista, particularmente
para a criação de novas cidades e áreas residenciais. Felizmente, vem aumentando
o interesse na construção de áreas dinâmicas e de uso misto, em vez de grupos de
edifícios autônomos isolados. Nas últimas cinco décadas, também houve
correspondente desenvolvimento no planejamento de trafego. Diferenciam-se
acomodações de trafego, introduzindo-se princípios de moderação de trafego e
tomaram-se vários passos em relação à segurança no transito. Entretanto, o
aumento do trafego de veículos explodiu e enquanto os problemas eram tratados
em alguns lugares do mundo, em outros, eles simplesmente se acumularam
rapidamente. (GEHL, 2013, p. 5).

De 1967 até hoje, a batalha pela cidade histórica ou pela cidade antiga

tem sido constante. A crise energética e econômica deu uma forte ajuda. Bem

-feitas as contas, demonstra-se que os custos globais da reabilitação são

menores do que os da expansão urbana periférica, enquanto administrações

urbanísticas e populações vão reconhecendo a necessidade de reutilizar e dar

vida aos centros da cidade. (LAMAS, 2004, p.422).

Por outras palavras, parece existir de novo a fé e capacidade de a
FORMA URBANA contribuir a vários níveis para a qualidade de vida dos
cidadãos, recuperando as relações morfológicas que haviam caracterizado
a cidade tradicional. (LAMAS, 2004, p.390).



-

Esse é o plano de fundo para a proeminência da

dimensão humana no planejamento urbano (...). As cidades

pressionar os urbanistas e os arquitetos a reforçarem as

áreas de pedestres como uma política urbana integrada para

desenvolver cidades vivas, seguras, sustentáveis e

saudáveis. Igualmente urgente é reforçar a função social do

espaço da cidade como local de encontro que contribui para

os objetivos da sustentabilidade social e para uma sociedade

democrática e aberta. (GEHL, 2013, p. 6).

_O Brasil é Urbano?

Essa afirmação pode ser facilmente apreendida pelos
dados do Censo de 2000, do Instituto Brasileiro de Geografia
e Estatística (IBGE), que mostra que mais de 80% dos
brasileiros são considerados população urbana. Esse número
coloca o Brasil como país mais urbanizado do mundo, a
frente dos Estados Unidos ou do Japão países com forte
industrialização. (DUARTE, 2013, p.43-44).  (...) A
acelerada urbanização brasileira foi marcada por um intenso
processo migratório, (...) O fato é que esse processo migratório

(GOUVÊIA, 2005, p.32 apud DUARTE, 2013, p.44).



De fato, estamos, pela primeira vez na história da humanidade, na
iminência de vermos, nos próximos anos desse início de século, a
população das cidades superar a população do meio rural, sendo que, em
2025, segundo projeções da ONU, essa inversão já mostrará um índice
populacional de 61% concentrado em espaços urbanos. Em 1950, não
havia no mundo mais do que 7 cidades com população superior a 5
milhões de habitantes; hoje, são dezenas. Havia apenas 100 cidades com
mais de 1 milhão de habitantes. Hoje, elas se multiplicaram a ponto de,
2025, de acordo com a ONU, terem uma previsão de 527, e o que é pior, a
grande maioria localizada em países subdesenvolvidos ou em
desenvolvimento. (VOGT, 2002, p. 1).

Agora no início do século XXI, podemos perceber os contornos dos vários e
novos desafios globais que salientam a importância de uma preocupação
muito mais focalizada na dimensão humana. A visão de cidades vivas,
seguras, sustentáveis e saudáveis tornou-se um desejo universal e
urgente. (....). Um grande reforço desses objetivos é uma intervenção
política unificada por toda a cidade para garantir que os moradores se
sintam convidados a caminhar e pedalar, tanto quanto possível, em
conexão com suas atividades cotidianas. (GEHL, 2013, p. 6).

-

-

-



Como, nas cidades, vive a maioria dos brasileiros? Quais
as suas condições de trabalho e não-trabalho? Qual a sua
renda? Que acesso têm aos benefícios da maternidade? Quais
as suas carências principais? Como se distribuem, na cidade,
as pessoas, segundo as classes e os níveis de renda? Quais as
consequências da marginalização e da segregação? Quais os
problemas da habitação e da mobilidade, da educação e da
saúde, do lazer e da seguridade social? Como definir os
lugares sociais na cidade, o centro e a periferia, a deterioração
crescente das condições de existência? (SANTOS, 1993, p.10
apud CASTRIOTA, 2003, p.1).

Nelas estão a marginalidade, a violência, a baixa

escolaridade, o precário atendimento à saúde, as más

condições de habitação e transporte e o meio ambiente

degradado. Essa é a nova face da urbanização brasileira. (...)

O IDH pretende ser um indicador mais revelador do

desenvolvimento de um país do que o tradicional PIB per

ou a qualidade de vida dos povos a partir de indicadores de

educação, de saúde e de renda. (...). (VILLAÇA, 2003, p.

29-30).

-

Eles contribuem muito para construir e difundir um
estilo de vida e um modelo de felicidade e de modernidade
que são escancarados à maioria, e que contribuem para
tornar conscientes a exclusão e a injustiça na mente dessa
maioria. (...) O adolescente não conseguirá uma namorada
se não tiver o tênis tal ou a calça jeans tal. Assim, os
enormes desníveis de renda e de poder político se
manifestam em desníveis de valores e de estilos de vida. (...)



instrumentos perfeitos para produzir desigualdades, e não para apagar

as diferenças. Ruas só para tráfego de veículos, a ausência de passeios,

fechamento e internalização das áreas comerciais, e vazios espaciais

isolando edificações esculturais e áreas residenciais ricas são

instrumentos perfeitos para gerar e manter a separação social.

(CALDEIRA, 1999, p.13 apud CASTRIOTA, 2003, p.13).

arquitetos mais promissores e das escolas de arquitetura para a pratica
conduzida pelas administrações públicas e municipais. Um longo e penoso
caminho terá sido percorrido até a aceitação da FORMA URBANA no desenho da
cidade. Representa também um significativo e crescente interesse que se vem
dedicando às cidades, aos ambientes construídos e ao planeamento urbano. (...) A
criação de espaços de uso coletivo, a arborização e o arranjo de ruas e praças, o
traçado de novas vias, e finalmente, a morfologia urbana utilizada no desenho

O espaço urbano no Brasil desempenha um importante papel na produção e
reprodução de toda essa desigualdade. (VILLAÇA, 2003, p.32-33).

Regiões inteiras são ocupadas ilegalmente. Ilegalidade urbanística

convive com a ilegalidade na resolução de conflitos: não há lei, não há

julgamentos formais, não há Estado. À dificuldade de acesso aos serviços

de infraestrutura urbana (transporte precário, saneamento deficiente,

drenagem inexistente, difícil acesso aos serviços de saúde, educação,

cultura e creches maior exposição à ocorrência de enchentes e

desabamentos) somam-se menores oportunidades de emprego, maior

exposição à violência (marginal ou policial), difícil acesso à justiça

oficial, difícil acesso ao lazer, discriminação racial. A exclusão é um todo:

social, econômica, ambiental, jurídica e cultural. (MARICATO, apud

CASTRIOTA, 2003, p. 7).

Brasília é hoje a cidade brasileira mais segregada, e não a mais

igualitária. Ironicamente, os instrumentos do planejamento

modernista, com uma pequena adaptação, se tornam os



das extensões periféricas testemunham a aplicação e os

p.439 - 442).

_A união da história com objetivo do trabalho

-

-

-

(....) O espaço reconquistado em Copenhague, Melbourne e
Nova York não representa um tradicional e nostálgico idílio.
São cidades contemporâneas com economias solidas,
grandes populações e funções urbanas versáteis. O admirável
é que elas refletem uma compreensão crescente de que as
cidades precisam ser pensadas para enviar convites à

circulação de pedestres e à vida na cidade. Elas
reconhecem a importância dos pedestres e dos ciclistas
para a sustentabilidade, e saúde da sociedade e
reconhecem a importância da vida urbana como um ponto
de encontro atrativo, informal e democrático para seus
residentes no século XXI. Depois de quase cinquenta anos
de negligencia com a dimensão humana, agora, no início
do século XXI, temos necessidade urgente e vontade
crescente de, mais uma vez, criar cidade para as pessoas.
(GEHL, 2003, p.29).

1.1 A Mobilidade Urbana e sua linha do tempo.   |

GEHL, 2003, p.XII).

-
- - -

-



-

O sucesso de uma cidade depende das conexões existentes entre os diversos
usos que a cidade possui e produz um ambiente urbano eficiente, habitável e
psicologicamente nutrido a partir de conexões existentes entre as ruas, áreas
comerciais, escritórios e serviços, casas, zonas de pedestres, áreas verdes, praças
estacionamentos, dentre outros que tenham coerência geométricas. (...) A malha
de transporte define a forma da cidade e esta, por sua vez, vive e funciona de
acordo com os caminhos de conectividades dessa malha. (SALINGAROS, 2000,
apud VITAL, 2012, p.103.).

-

_A Mobilidade dentro da Morfologia Urbana

-



-

_A Mobilidade nas cidades brasileiras

-

Como já foi afirmado, mais do que planos ou leis, o que
parece orientar o crescimento das cidades são as obras
esparsas de infraestrutura definidas por empreiteiras em
consonância com os governantes de plantão, a especulação
imobiliária que, com investimentos públicos, abre novas
frentes de expansão condenando parte das cidades à
deterioração, com especial destaque para a matriz
rodoviarista. O que temos são obras sem planos e planos sem
obras. (MARICATO, 2003, p.25).

Há uma quase unanimidade entre urbanistas do

com especialização de usos. Uso misto e mais denso do solo
(contrapondo-se aos subúrbios dispersos e condomínios
extensivos e fechados), desenvolvimento da economia local
e defesa do pequeno comércio, implantação de centros de
bairros com oferta de serviços públicos, comunidades com
sentido de vizinhança, propiciam viagens curtas que
podem ser feitas a pé para acessar a padaria, a lavanderia,
o chaveiro, a farmácia, o cabeleireiro... A pegada ecológica é
menor (além de propiciar também maior segurança
pública como já demonstrou certa bibliografia a começar
pelo clássico livro de Jane Jacobs, Morte e vida das grandes
cidades). . (MARICATO, 2003, p.28).

_A mobilidade e seu estrangulamento



-

No caso das metrópoles, além dos grupos locais, o capital imobiliário e as
empreiteiras contam sempre na definição dos investimentos que não obedecem a
nenhum plano explícito. (...) O resultado é: planejamento urbano para alguns,
mercado para alguns, lei para alguns, modernidade para alguns, cidadania para
alguns... (MARICATO, 2002, p. 124-125).

- -

-

No Brasil, de modo bastante semelhante ao de outros países da América
Latina, as cidades e as formas de mobilidade guardam diferenças
marcantes em relação aos casos de países centrais, em que pese à
mimetização do modo de vida. (...) Necessidades básicas como esgoto ou a
habitação segura estão ausentes num quadro em que estão presentes
eletrodomésticos, aparelhos eletrônicos e até automóveis.  De fato, pesquisa
desenvolvida durante muitos anos na Faculdade de Arquitetura e
Urbanismo de São Paulo mostrou a presença de bens industriais
modernos (incluindo automóvel usado) convivendo com a falta de
saneamento básico ou mesmo de um banheiro com as mínimas condições
técnicas de funcionamento nas favelas da metrópole paulistana.
(MARICATO, 2008, p.8).



_A mobilidade como provedora de segurança nas ruas

Manter a segurança urbana é uma função fundamental
das ruas das cidades e suas calçadas. (...) O principal
atributo de um distrito urbano prospero é que as pessoas se
sintam seguras e protegidas na rua em meio a tantos
desconhecidos (...) O distrito que falha nesse aspecto também
fracassa em outros e passa a criar para si mesmo, e para a
cidade como um todo, um monte de problemas. (...). Não é
preciso haver muitos casos de violência numa rua ou num
distrito para que as pessoas temam as ruas. E, quando
temem as ruas, as pessoas as usam menos, o que torna as
ruas mais inseguras. (JACOBS, 2000, p.30).

-

-

Mas não podemos obrigar ninguém a utilizar a rua
sem motivos. Ela tem de oferecer atrativo de uma grande
quantidade de lojas e lugares públicos ao longo das
calçadas, alguns desses devem também ficar abertos à
noite. Lojas, bares e restaurantes contribuem, pois, na
prática, para dar segurança à rua. (JACOBS, 2000, apud
CHOAY, 2010, p. 294).

-



-

-

-

Ruas de 30 ou 35 metros de largura seriam suficientes para acolher ao mesmo
tempo as atividades das crianças, as arvores necessárias, a circulação do pedestre e
a vida pública dos adultos. Poucas ruas têm semelhante largura. Esta é
invariavelmente sacrificada à circulação dos veículos; geralmente se considera
que as calçadas estão destinadas unicamente à circulação dos pedestres, sem que
se reconheça nem que se respeitem nelas os órgãos vitais e insubstituíveis da
segurança urbana, da vida pública e da educação das crianças. A supressão das
ruas que tem por consequência a supressão de seu papel social e econômico é a
ideal mais funesta e mais destrutiva do urbanismo ortodoxo. (JACOBS, 2000,
apud CHOAY, 2010, p. 298).

A multimodalidade nos transportes urbanos pode promover os equilíbrios
social, ambiental e econômico. É isso o que guia a política de mobilidade urbana,
chamada de , em elaboração pelo Ministério das
Cidades, e o que fez com que o ano de 2003 fosse criada, dentro do Ministério, a
Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana (SeMob). (DUARTE,
2013, p.159)

-

-

Em uma rua, a confiança se estabelece através de uma série de

numerosos e minúsculos contatos, dos quais a calçada é o cenário. Ela

nasce do fato de que uns e outros param para tomar uma cerveja no bar,

(...) trocam impressões com outros clientes na padaria, cumprimentam

companheiros que estão tomando sua Coca-Cola, (...) os hábitos variam

(...) A maior parte desses atos e ditos são manifestamente triviais mais a

soma deles não é. Ao nível do bairro, o conjunto dos contatos fortuitos e

públicos, geralmente espontâneos, é que cria nos habitantes o sentimento

da personalidade coletiva e acaba por instaurar esse clima de respeito e de

confiança cuja ausência é catastrófica para uma rua, mais cuja procura

não poderia ser institucionalizada. (JACOBS, 2000, apud CHOAY, 2010,

p. 295).



O transporte público é o único serviço urbano explicitamente
citado no Estatuto da Cidade. O usufruto da cidade depende do ir
e vir, ou seja, de ações cotidianas (...) fazer o uso de equipamentos
de lazer com outras atividades sociais (...) o transporte coletivo
motorizado de qualidade é um dos principais meios de garantir
direitos básicos aos cidadãos, uma vez que permite o acesso a
serviços públicos, a equipamentos urbanos e ao mercado de
trabalho. (DUARTE, 2013, p.156).

A bicicleta constitui-se em uma alternativa barata de
sistema de transporte com benefícios aos cidadãos, ao
transito e ao meio ambiente (...), mas a infraestrutura
para o trafego de bicicletas é praticamente inexistente no
país, excetuando exemplos bastante isolados. (...). Um
ponto fundamental para a garantia da infraestrutura
desse sistema modal é a articulação com outros sistemas
de transportes iniciativa de baixo custo e efetiva (...).
Esses equipamentos são, por exemplo, bicicletários
(estacionamentos) e paraciclos (barras metálicas para
prender as bicicletas) instalados em pontos de grande
movimento na cidade. (DUARTE, 2013, p.163-164).

Finalmente, é importante ressaltar o papel do Fundo
Nacional de Infraestrutura de Mobilidade Urbana
(Funam). (...) argumentando que um bom planejamento
de transporte acarreta benefícios socioeconômicos como
a diminuição de congestionamentos, o que garante
melhor qualidade de trafego e diminuição dos custos
combustíveis -, bem como benefícios ambientais (...)
Quando atingidas tais condições, o espaço da cidade



solo e tornar o transporte mais eficiente caminham de mãos dadas com a

melhoria de qualidade de vida. (HOOK, 2010, p.3).

1.2 O surgimento de Conectividade e Urbanidade no mundo

contemporâneo     |

apresenta melhorias pela qualidade do espaço público com menos carros,
pelo incentivo de uso das modais não motorizados e pela ampliação do
espaço do pedestre, aumentando assim as áreas de convívio urbano.
(DUARTE, 2013, p.167).

-

-

A cidade bem-sucedida do século XXI será repleta de escolhas,

incluindo transporte não-motorizado, pós-combustível fóssil, como

opções de deslocamentos. Os cidadãos em todo o mundo não

querem ficar sentados em seus carros em intermináveis

congestionamentos de trânsito. Eles não querem andar em pistas

lamacentas, nem se sentir ameaçados em um simples percurso de

bicicleta para o trabalho. Eles querem estar em cidades que

proporcionam interações criativas, circulação acessível a todos, em

um ambiente saudável e cheio de vida. (...) A sustentabilidade não

precisa causar sacrifícios. Reduzir as emissões de CO2, conservar o

-
- - -



GEHL, 2003,
p.XII).

- -

(...). É em si mesmo, uma conexão importante o fato de

tanto o caráter quanto a gama da vida urbana serem

dramaticamente influenciados pela qualidade do espaço

público. A conexão torna-se ainda mais interessante se

olharmos as relações entre as atividades necessárias,

opcionais e o significativo grupo de atividades sociais. Se a

vida na cidade é reforçada, criam-se as pré-condições para

fortalecer todas as formas de atividade social no espaço

urbano. (...) se há vida e atividade no espaço urbano, então

também existem muitas trocas sociais. Se o espaço da

cidade for desolado e vazio, nada acontece. (GEHL, 2003, p.



Conectividade como propulsora de qualidade?

Não é preciso haver muitos casos de violência numa rua ou num distrito para
que as pessoas temam as ruas. E, quando temem as ruas, as pessoas as usam

22).

Se as ruas da cidade estão livres da violência e do medo, a cidade está,
portanto, razoavelmente livre da violência e do medo. Quando as pessoas
dizem que uma cidade, ou parte dela, é perigosa ou selvagem, o que querem
dizer basicamente é que não se sentem seguras nas calçadas.  (JACOBS,
2000, p.29).

_A diversidade e o planejamento

em relação a gostos, propósitos e ocupações; também precisam de pessoas com



Nas ruas prosperas, as pessoas devem aparecer em horários
diversificados. Esses horários são calculados em intervalos
curtos, a cada hora, ao longo do dia. Já justifiquei essa
necessidade no âmbito social ao discutir a segurança nas ruas
e também sobre os parques urbanos. Agora destacarei seus
efeitos econômicos. Os parques urbanos, vocês se lembram,
precisam de pessoas que estejam nas vizinhanças com
propósitos diferentes, ou então eles serão usados
esporadicamente. (JACOBS, 2000. P.167).

O objetivo final do plano não é a forma física em si, mas a
qualidade da imagem mental que ela suscita nos
habitantes. É por isso que seria igualmente útil formar o
observador mediante um aprendizado e ensina-lo a olhar
sua cidade, a observar a diversidade e o emaranhado de
suas formas. (LYNCH 1982, apud CHOAY 2010, p.319).

_A conexão entre urbanidade e sentido de lugar



memória, significado, tradição, relações sociais, a história dos homens; faz, ainda,
do local um ambiente em que encontramos CULTURA LOCAL, que prove a
informação que necessitamos incorporar ao planejamento urbano, na busca de uma
gestão enxergando as necessidades locais reais, a fim de evoluir em harmonia com
o ambiente. (TUAN, 1983, p.6 apud TORRES; HOLZER, p.10).

Quanto mais complexa for a mistura de grupos de usuários e daí sua eficiência -,
maior será o número de serviços e lojas necessários para pinçar sua clientela dentre
todos os tipos de grupos de pessoas, e consequentemente maior será o número de
pessoas atraídas. (...). Se a diversidade derivada florescer satisfatoriamente e
contiver quantidade suficiente de elementos incomuns ou singulares, ela poderá
tornar-se e na verdade se torna ela própria, por acumulação, um uso principal.
As pessoas vêm especificamente por causa dela. É isso que acontece nos bons
distritos com área comercial ou mesmo, num nível mais modesto, na Rua Hudson.
(JACOBS, 2000, p.178).

-

A paisagem significa participação mais do que distanciamento, proximidade mais
do que elevação, opacidade mais que vista panorâmica. A paisagem, pode ser
ausência de totalização, é antes de mais nada a experiência da proximidade das
coisas (BESSE, 2006, apud TORRES; HOLZER, p.13).

(...) aborda a experiência humana e as diferentes maneiras como as pessoas
sentem e conhecem o espaço, fazendo a relação entre a diversidade cultural e
a forma de dividir o espaço, de atribuir valores e medir suas partes (...).
Nessa análise Tuan nos fala do espaço familiar, do espaço do cotidiano, do
espaço global, do espaço do vizinho e do espaço mítico, aquele construído pela
mente ou intelecto do homem, que, naturalmente tenta organizar o seu
espaço para possibilitar o sentimento de segurança e confiança, a partir de
sua posição no universo. (...). Quando o espaço adquire significado,
segundo Tuan, torna-se lugar. (...). Nesse lugar ou localização o homes tem
liberdade, porque sente-se seguro, podendo movimentar-se livremente,
diferentemente do espaço que represente ameaça, pela amplidão,
descortinando o desconhecido. Assim, lugar ou localização sugere afeição,
sentimentos de amor e raiva, experiência, que significa apreender, apropriar-
se, a partir da própria vivência desde criança, habitando, trabalhando ou
divertindo-se. (TUAN, 1983, p.6 apud TORRES; HOLZER, p.9).

O pensamento de Tuan, enfatizando sempre sensações, vem de encontro a
nossa discussão, a dinâmica entre homem, local, cultura e memória
reafirmando a proposta de que o local está impregnado pela cultura, que se
desenvolve no tempo gerando e regenerando o ambiente. (...). Esse processo
faz do local o ambiente singular, provido de experiência, sentimento,



1.3 A necessidade da Sustentabilidade e Infraestrutura

Verde para o mundo. |

GEHL, 2003, p.XIII).

As cidades e a busca por sustentabilidade

-

Ao decidir debater o tema de Cidades Sustentáveis, a
FISENGE se encontra diante de um grande desafio: como
implementar políticas, planos e programas que rompam
com a injustiça urbana e com a predação ambiental que
persiste apesar das conquistas institucionais obtidas nos
últimos anos? Como vencer os obstáculos que se contrapõem
às propostas que ocupam um sem número de teses,
agendas, planos, leis, tecnicamente viáveis, socialmente
necessários, mas politicamente travados? Esta é a questão.
(MARICATO, 2003, p.14).-

-



-

(...)V- [os quais devem ser públicas,
além de serviços e transportes];

VI (...) evitando excessivas
especulações imobiliárias que prejudiquem o bom desenvolvimento urbano e, além
disso, à boa qualidade ambiental]; (...)

VIII
[isso quando dá permissão para a instalação de equipamentos e

serviços]; (...)
XII

(DUARTE, 2013, p.88-90).

A reabilitação como reestruturação das cidades

- -

(...)numa sociedade onde a mercadoria se generaliza a ponto de marcar como tal o
próprio trabalhador, a felicidade é identificada com o ato de possuir ou consumir,
novas necessidades são criadas por força do mercado. Reverter este padrão não é
tarefa banal. A crise ambiental se impõe na agenda política do final do século XX e
início do século XXI com um diferencial (mas necessariamente em parceria), com a
crise social e econômica promovida pelo desemprego e precarização do trabalho
decorrentes da reestruturação produtiva do capitalismo. (MARICATO, 2003, p.11).

-

A dimensão social é aquela que trata do bem-estar de todos os cidadãos. Os
serviços essenciais, como saúde e educação, são a base da dimensão social.
(...) Esportes, lazer e cultura, estão presentes na vida de todos nós. No caso
da cultura, duas vertentes devem ser estimuladas: uma delas é promover
eventos culturais (...) outra é valorizar as informações culturais típicas de
cada região. Isso tem um valor especial no caso do Brasil, que é um país tão
diverso. (...) Para os planejadores urbanos, deve conter não
somente a moradia propriamente dita, como também as boas condições
urbanas do encontro, como áreas verdes, equipamentos de educação, saúde e
mobilidade urbana. Segurança é um aspecto da dimensão social que,
infelizmente ganha cada vez mais a importância na vida urbana nos
últimos anos. (...) se deve ao fato de não nos sentirmos seguros em nossas
cidades. (...) cabe à administração municipal buscar soluções urbanísticas
que inibam ambientes propícios à criminalidade. (...) Em termos gerais, o
que a assistência social deve buscar é dar condições ao cidadão para que não
precise dela e consiga se inserir na sociedade de maneira produtiva e/ou
aproveitando os benéficos da vida coletiva (...) A promoção da cidadania é a
mais complexa, pois, em último grau, deveria referir-se a todas as formas de
fazer com que os moradores de uma cidade possam usufruir dela e exercer
seu papel cívico. (DUARTE, 2013, p.74-77).



A cidade sustentável como qualidade de vida e

infraestrutura

A cidade compacta com empreendimentos agrupados em
torno de transporte público, áreas para caminhar e andar de
bicicleta é a única forma de cidade ambientalmente
sustentável. Entretanto, para um aumento da densidade
populacional e para uma expansão das áreas para caminhar
e pedalar, a cidade deve aumentar a quantidade e
qualidade dos espaços públicos agradáveis, bem planejados
e, na escala do homem, sustentáveis, saudáveis, seguros e
cheios de vida. (GEHL, 2003, XI).

-

A cidade sustentável é geralmente fortalecida se grande
parte do seu sistema de transporte puder se dar por meio da

-se a pé, de bicicleta, ou
por transporte público. Esses meios proporcionam
acentuados benefícios a economia e ao meio ambiente,
reduzem o consumo de recursos, limitam as emissões e
diminuem o nível de ruídos. Outro aspecto sustentável



A maioria das grandes cidades usam pavimentos totalmente impermeável (...) com
leito carroçável em concreto asfáltico em conjunto guia-sarjeta em paralelepípedos,
próximos do ideal. Uma alternativa ainda melhor para a faixa do estacionamento,
do ponto de vista da permeabilidade do solo, é a utilização de blocos perfurados.
(MASCARÓ, 2005, p.96-97).

-

1.4 Considerações Parciais

importante é o aumento da atratividade exercida pelos sistemas de
transporte público, quando os usuários se sentirem seguros e confortáveis
caminhando ou indo de bicicleta para e a partir dos ônibus, trens e veículos
sobre trilhos. Um bom espaço público e um bom sistema público de
transporte são, simplesmente dois lados de uma mesma moeda. (GEHL,
2013, p.7).

Após décadas de erros que apressaram o fluxo das águas pluviais para as
calhas urbanas, trata-se de retardá-lo e outra solução paliativa ganha
status de modelos que são disseminados de uma cidade para outra

contribuindo para a felicidade de um certo empresariado que
oferece soluções rápidas aos governantes de plantão. Enquanto isso, o padrão
de ocupação do solo permanece inalterado e a impermeabilização avança
guiada especialmente pela matriz rodoviarista ou pelo império do automóvel.
(MARICATO, 2005, p.17).



-

-





Uberlândia, e o conceito de tripé ausente |

É muito antiga a relação de intimidade que se estabelece entre rios e cidades
brasileiras. Muitas das cidades coloniais surgiram inicialmente às margens dos rios

mesmo aquelas situadas em baias ou à beira-mar. É, portanto a partir de rios
que muitos núcleos urbanos

brasileiros vão surgir. Os rios tinham muito a oferecer, além de água (...) e desta
forma as paisagens fluviais foram paulatinamente se transformando também em
paisagens urbanas. (COSTA, 2006, p.10).

2. A CIDADE, SEUS
SETORES E USUÁRIOS

cidades então, elas nos mol-

- Jan Gehl (2003, p.9)

-

-

-

- - -



esgoto e de lixo. Para esconder a eminente contradição entre a fonte de

esgotos, foi iniciada, na vila de São Pedro de Uberabinha, um processo de
produção de aparência de beleza e de desenvolvimento, entre os primeiros
córregos sob avenidas pavimentadas. Nesse movimento transformador da
paisagem urbana, a pequena vila viu-se transformar. Os casebres de
taipa deram lugar a construção de palacetes, algumas das pequenas e
tortuosas ruas foram alargadas, implantando-se vias amplas. (...) os
mais pobres deslocaram-se rumo a periferia, alterando o quadro anterior e
iniciando um novo desenho urbano, em que os limites da malha foram
modificados. (VITAL, 2003, p.43-44).

-

-

-



_Histórias, nossas histórias...

-

-

Para o caso da cidade de Uberlândia, São Paulo muito
influenciou, servindo como modelo. Mas, a cidade do Rio de
Janeiro também exerceu dominância sobre vários aspectos da vida
social e do cotidiano. Foram cidades que serviram como uma
espécie de filtro dos modelos europeus que, também
fundamentaram o processo de modernização da cidade. (...) A
sua população, até por volta de 1850, não passava de uma
extensão do campo. Em 1852, enquanto a construção da capela
ainda se encontrava em andamento, o arraial elevou-se a distrito
de São Pedro de Uberabinha, pertencente ao município de
Uberaba. (VITAL, 2003, p.43).

-

-

-

- - -



-

-

-

-

-



-

-

- -
-



_Sustentabilidade e Conectividade para com o Rio?

-

-

-



É uma obra que destrói os derrotistas, esmaga os
invejosos, fulmina os maus pregadores de tribuna.

-

-

- -
-



-

-

_De embelezamento da cidade a falsa cidade ecológica

-

-

- -
- -

- - - -
- -

-

- -
- - - -
- -

-



_ Rio Uberabinha e um parque linear, não

executado

-

-

-



Ignorado pela cultura local e abstraído do imaginário da população, o
Uberabinha foi, por muitos anos, tratado como os fundos do crescimento
da cidade e como canal de despejo do indesejável urbano. Mas, a iniciativa
da Prefeitura para o Parque Linear de Uberlândia anuncia a nova era que
se inicia e irá, enfim, recuperar a simbiose positiva entre Uberlândia e o
seu Rio, valorizando-o e resgatando-o enquanto seu mais importante
patrimônio ambiental e cultural. Voltado para esse objetivo maior, nosso
Projeto dinâmico e integrado, atua nos dois vetores fundamentais da
vida humana, a Cultura e a Natureza. No primeiro, o projeto propicia que

a Cidade deslumbre e conquiste o seu Rio, enquanto que, no segundo, que o
Rio possa ver a Cidade. O projeto possui como eixos trazer estrutura e
identidade, além de animação e diversidade nos espaços públicos e
preocupação com a racionalização e uso da energia. E ações projetuais como
passeio do rio, os pilones, diferentes parques e espaços com tratamento de
pisos e mobiliário urbano e iluminação pública. (Memorial descritivo equipe
vencedora 2º lugar - 2004).

- -

- -



2.2 O Bairro Tubalina, seu pêndulo caótico e a a-

mobilidade urbana |

se forem convidados menos carros em vez de mais?

- -

-

-



- -

-

-

-

- - -



- -

-

-

-



É possível organizar um conjunto de cruzamentos, de forma a construir
uma estrutura. Podem ser ligados por uma pequena justaposição, ou
fazendo com que sejam entre visíveis, (...) podem ser concebidos em
relação a um caminho ou a um limite, ligados por um pequeno elemento
ou relacionados por um eco de características de uns e de outros. Tais
ligações podem estruturar substancialmente regiões urbanas. (...) o
limite deve ser penetrável, uma costura, não uma barreira. Este bairro
pode juntar-se ao seguinte por justaposição, Inter visibilidade, relação com
uma linha, por qualquer ligação, tal como um cruzamento intermédio,
uma rua ou um pequeno bairro. (LYNCH, 1960, p.116 -117).

_O bairro e seus descasos

-

-

-



_ O Tubalina, (sua história, tipologia e usos ou a

falta deles)

-



-

-

-

-

-

-

-



-

-

- -

-



espacial, desempenho operacional e estruturação urbana. A lilás agrega-se
de forma mais imediata à rede, enquanto a linha verde implica em uma
reestruturação mais ampla das demandas agregadas ao corredor leste.
(UFU p.95, 2014 apud BERNARDES, FERREIRA, p.8-9, 2016).

A escolha dos traçados das linhas do VLT se deu a partir do estudo e a
avaliação da morfologia urbana, aspectos de paisagem, demanda e oferta de
transportes, grau de vitalidade dos espaços, densidades urbanas, vetores de
expansão, aspectos econômicos financeiros e ambientais. As linhas do VLT
agregam-se a esta rede de forma complementar, ressaltando o caráter
especial da inserção desta modalidade no quesito relativo à requalificação -



-

-

-

-

(...) como mostra a pesquisa recente do Instituto de Pesquisas
Sociais, Políticas e Econômicas (Ipespe). O Instituto divulgou que
57% dos paulistanos deixaram de usar o automóvel como
principal forma de locomoção, ao longo dos últimos dois anos:
19% abandonaram totalmente o carro e 38% restringiram seu uso
aos fins de semana. (MANCINI, 2014 < http://
mobilidadesustentavel.zip.net/ >).

-



Há cinquenta anos, em 1961, a jornalista e escritora americana Jane Jacobs
publicou seu livro seminal Morte e Vida das Grandes Cidades. Ela
assinalava como o dramático aumento do tráfego de automóveis e a ideologia
urbanística do modernismo, que separa os usos da cidade e destaca edifícios
individuais autônomos, poriam um fim ao espaço urbano e à vida da cidade,
resultando em cidades sem vida, esvaziadas de pessoas. De forma
convincente, descreveu ainda as qualidades de viver e apreciar cidades vivas
como observava do lugar onde morava, em Greenwich Village, em Nova
York. (GEHL, 2013, p.3).

-

-



2.3 Considerações Parciais.   |

-

-

As autoestradas urbanas encarnam problemáticas
contraditórias que precisam ser conciliadas, pois elas colocam
problemáticas cruciais em termos de qualidade de vida, do meio
ambiente, da saúde pública e da igualdade social. (Federação
Nacional das Agências de Urbanismo, FNAU, 2014).

-

-



- -
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