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A CIRCULACAO URBANA

MICHEL TABUTEAU

Em tradugdo feita pela Prof Wilma Rey. revista pela
Prof* Dora 'de Amarante Romariz, enfregamos aos nossos lei-
lores o presente estudo do Prof. MICHEL TABUTEAU, pro-
fessor confratado de Geografia junto & Faculdade de Fitasofia
“da Universidade de Minas Gerais, que aborda os problemas
criados pela circulagdo interna das cidades, no fempo e no
_espago.

A circulagio urbana di origem a um nimero sempre maior de
problemas, dos quais alguns parecem quase insoliveis, no estado
atual da técnica e dos antomdveis modernos.

A complexidade dessa questio varia muito, entretanto, nio sé
com 0s tipos de civilizagdes, encarados sob o seu aspecto técenico,
como fambém com as categorias de cidades onde circulam homens
e mercadorias. Assim, dentro do quadro da civilizagio no Brasil,

‘longe estido as dificuldades de serem as mesmas em todos os lugares,

havendo somente congestionamento nas capitais ou em alguns de
seus hbairros,

Em qualquer lugar do mundo, onde reine a civilizacio meca-
nisada, o aumento do nimero dos automéveis engendra o tisco de
congestionamento da circulagio urbana e a tarefa exigida dos trans-
portes parece exceder constantemente as possibilidades do momento.
Conforme comparagio, muitas vézes feita, as cidades, assim como
0s corpos excessivamente ricos de glébulos vermelhos, apresentam
doengas de circulagio devidas 4 esclerose de artérias que se tornaram
inadequadas, velhas demais ou mal rejuvenecidas. A comparagio,
todavia, ndo pode ser adotada completamente: nio existe congestdo
mortal para toda uma cidade, mas, sim, uma interrupcio de circulagio;
mais ou menos extensa e grave, provocando localmente uma -certa
paralisia e criando sérias perturbagdes no ritmo econdmico da cidade,
ocasionando neste certo constrangimento e retardamentao, ‘

. Quais sdo as solugdes propostas pelos engenheiros e urbanistas?
Variam totalmente entre si, segundo se trate de uma mnova ou de
uma antiga cidade. Em primeiro lugar, dependem de um dado bé- -
sico e essencial: a relacfio entre o niimero de habitantes citadinos e
as possibilidades de transporte (éste segundo térmo empregado no
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seu sentido mais amplo). Para melhor determinacio, poder-se-ia
tomar como ponto de partida a relagfio entre o nimero de habitantes
e o de veiculos circulantes ou registrados numa determinada cidade.
Bsse namero, porém, ji por si é dificil de ser obtido pelas esta-
tisticas, que sdo muitas vézes estabelecidas descontando o niimero de
veiculos de circunscrigbes de malor extensiio, o gue torna o cilculo
muito relativo.

A interpretagdo é bastante facil quando o meio de transporte
mais wutilisado é o automével de propriedade particular. Uma
adaptagfio, entretanto, deve ser introduzida com relagio aos veiculos
de’ transporte coletivo,

Trés clementos intervém para o estabelecimento de uma espécie
de indice da circulagdo urbana, que tanto pode-ser expresso qualitati-
vamente, quanto caleulado quantitativamente. O primeire elemento
refere-se ao espago posto a disposigio dos cidadfios que se maovi-
mentam, O segundo ¢ de natureza espacial, consistindo na nogio
de congestionamento, tanto na calgada como os lugares reservados aos
estabelecimentos {pelo menos no centro das cidades}.

Bsses dois primeiros - elementos ja sio dificilmente reduziveis
a um denominador comum que permita por os dois térmos em
equagfio. Mais ainda isso é verdade para o terceiro elemento em
que aparece uma forma essencial i circulagio urhana, a do movi-
mento, negligenciada até agora. A nocio de base passa a ser
constituida pelo “débito”, que é fungfio de elementos os mais di-
versos: velocidades (individuais, médias, extremas), dimensdes e
natureza da artéria pa qual se efetua o movimento, concentragio ou
distribuigio dessas artérias (conforme a planta da cidade), horarios
dos deslocamentos.

Nossa pesquisa geografica procurard, portanto, distinguir os
grupes de solugies que foram propostas, empirica ou sistemati-
camente, Esse estudo sera tentado tanto no tempo (aspecto histé-
rico), quanto no espago (aspecto estrutural).

I — Cidades antigas, onde a relagdo era, antigamente, muito

5

modesta; eram adaptadas & circulacio daqueles tempos, mas nio ¢
sio mais 4 de agora,

II — As modificages foram muitas com a apari¢io das novas
condigBes (abertura de avenidas, introdugio dos trilhos), que in-
tensificaram o ritmo da circulagio até a época do automdvel.

- IIT — Cidades ou bairros novos, onde a relagio habitantés/vei-
culos ja é forte, mas suficientemente adaptada para uma boa absor-
¢io dos automéveis pela réde de circulagio, Cuidados minimos sfo
aqui suficientes, A maior parte das cidades brasileiras poderia ser
classificada nessa categoria, notando-se, todavia, a tendéncia das
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maiores -(pelo menos parcialmente), -4 introducio na categoria
seguinte,

IV — Cidades novas, onde o congestionamento nasce de um
aumento fantastico da proporcfo, como, por exemplo, Los Angéles,
onde existe um automédvel para cada 2,4 habitantes.

V — Cidades de multiplas caracteristicas, onde o mesnio resul-
tado ¢ atingido, mais rapidamente ainda, embora com uma propercio
menor, em virtude da imipossibilidade de adaptar numerosos. bairros
a circulagic moderna. Désse fato provém o drama de Paris, de
Londres, etc. B o pior des casos, onde nenhuma solugio perfeita
pode ser encontrada, mas onde, entretanto, é preciso introduzir
melhorias.

A circulagdo nas cidades antigas. — As diferentes formas
de civilizagio urbana, que se-desenvolveram na hacia do Mediterrineo,
tém uma caracteristica que lhes é comum: o.centro urbano, origi-
nado mais ou menos diretamente no primeiro elementio construido,
dentro ou ndo de muralhas, Isso provém ,em primeiro lugar, de que
todas as civilizagGes sdo antigas, do ponto de vista do gedgrafo, que
se coloca no lugar de .observador da atualidade. ¥ verdade, tanto
nas regides mediterrineas propriamente ditas (Itdlia, Peninsula Ihé-
rica, Balcans, Sul da Franga), como nas que sido suas herdeiras,
espacialmente mais afastadas: os paises europeus banhados pelo
Atlantico Norte ou pelos mares por éle formados, O fato igual-
mente é verdadeiro para as vastas regides estépicas ou desérticas,
para as suas costas maritimas, em todo lugar enfim onde se estabe-
leceu o Islamismo. .

Velhos paises que, desde longo tempo, possuiram cidades, con-
servam, de-sua longa historia, resistentes elementos de cristalizagiio
arquitetural, muito dificeis de manejar, a menos que se proceda
por supressio... O aspecto de duplicagio sdbre si mesmas de
nossas velhas cidades é adaptado as condigBes da circulagio urbana
do passado, existindo aqui wma segunda explicagio, uma ligagio
causal exata, que é necessirio destacar: o niicleo urbano prestava-se
a circulagio a pé ou a cavalo, As exigéncias de deslocamentos os
mais curtos possiveis, pois que rapidamente tornavam-se fatigantes,
vinham ao encontro das fracas possibilidades técnicas de construciio
da época. Tinha-se, assim, duplo interésse em construir agrupada-
mente, mesmo na auséncia de imperativos defensivos,

Tal ¢ o quadro antigo onde aparece a rua, cuja definigio nio
¢ alids rigorosa, mas da.qual se pode dizer que a exigéncia -principal
¢ a de associar a possibilidade de estacionar i de circular, tanto para
os homens como para os veiculos. “Por muito tempo a rua continuou
sendo  confundida com a estrada da qual era o prolongamento...
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Quando a rua ‘conquiston sya autonomia com a distingio da calgada
e do leito empedrada, e com a obrigagio das casas pela se alinharem,
tornou-se entio muito estreita” (R. Caror-REY, La Geogmphre de la
circulation sur les continents, p. 67).

A exigilidade das ruas, das quais algumas existem ainda como
simples vielas {como por exemplo a Gargouille do velho Briangon}),
a qualidade -mediocre do calgamento (quando éle existe), o tragado
sintoso da réde de circulagio nas aglomeragdes, todos ésses tracos
correspondem a pequénas mudangas no interior das cidades. Atin-
gia-se a pé o local de trabalho (fregiientemente muito préxima, ou
mesmo na propria casa, como € o caso dos artesfes) ; visitava-se a
pé, sendo os mais ricos levados em cadeiras ou indo, as vezes, a
cavalo. O texto e as fotografias do estudo do Professor AroLpo
oe Azevipo (Vilas e cidades do Brasil Colowial, pp. 50 a 53), in-
dicam ’precisamente quats erain, a ésse respeito, as  condigdes do
Brasil no século XVTII,

Os transportes de mercadorias eram fettos no dorso de animais
ou dos homens, em carrinhos e carretas, raramente em carrogas,
muito  embaragosas para a rua. Sem divida, algumas artérias prin-
cipais tinham um papel comercial mais importante, sendo assinaladas
por dimensdes maiores: as ruas onde se agrupavam as lojas podiam
se alargar em pracinhas, em praca do mercade, em pracas piblicas.
Ali podiam circular as carrogas, que introduziam no centro das
velhas cidades os produtos aritidos do campo ou os que vinham
de longe para comércio. Por ésse caminho discreto, e somente por
éle, a circulagio das estradas penetrava na cidade. Em tudo o mais,
os aspectos da circulagio eram os de uma rua, ndo os de uma
estrada. a o

A maior parte do trafego de estradas, entretanto, terminava de
preferéncia na entrada das cidades. Geralmente junto 4 sua muralha
agrupavam-se os subiirbios, sendo éstes, porém, de um tipo par-
ticular, pois achavam-se ligados diretamente A estrada, no ponto onde
esta se ramificava, ingressando por uma porta nessa encruzilhada de
caminhos que € uma cidade, por sua origem ou fungio. Assim em
Paris, os subtirbios de Saint Denis e Saint Auntoine colavam-se as
muralhas dos “Fermiers Généraux” sbre os eixos de diregio Este
e Norte. As vézes, um simples quarteirdo periférico exerce essa
fun¢do de porta de entrada do trafego extra-urbano, Em certos
casos, enfim, éste pode penetrar até o centro da cidade, tornando-se
preferwel nesse caso, que sejam alargadas as vias que prolongam
os caminhos do campo pela cidade a dentro, salvo se o animal de

A

carga continuou como o Instrumento essenc:al do tipo de circulagio.

extra-urbana. Nesses diferentes casos hd sempre, porém, um lugar

reservado 4 chegada e partida do trifego de estradas, lugar éste em
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que, das formas de transporte e de circulagio ligadas  estrada, se
passa 4s inerentes a rua e vice-versa,

Ali se encontram albergues, hotéis e hospedarias que se orga-
pizam em térno de uma praca, verdadeiros desembarcadouros onde
sao descarregados os carros e as diligéncias; os ferreiros ai con-
certam os veiculos e os ferradores ferram as montarias. Toéda uma
populacio de palafreneiros, carroceiros, hoteleiros, de empregados
e lacaios, ai vive do comércio hateleiro e restaurador. Movimen-
ta-se com a chegada do correio e assegura a troca de cavalos, Ainda
hoje podemos ficilmente imaginar a atividade que devia reinar na
praga Tiradentes, em Ouro Préto, nos tempos do esplendor dessa
capital mineira, pois essa praga estd precisamente na entrada da
aglomeragio e ainda 14 se pode ver desembarcar os carregamentos
das tropas de burros,

Assim, a circulagdo de pessoas deu inicio a fungbes urbanas
mais ou menos localizadas nes pontos de chegada da estrada, pontos
éstes que podem ser transportados quase até a praca central pela
atragdo de mercado. A circulagio de bens se faz mais facilmente,
ainda que os bairros de entreposto marquem, éles também, wm inicio
de especializacfio: os pesados carros ai se encontram e ai se formam,
As vias liquidas desempenharam, durante muito tempo, um papel

. importante, pois todo o material pesado era transportado, de pre-
feréncia, por rio ou canal. Ignalmente os viajantes, porém com
menos freqiiéneia, As pragas tornam-se também pontos de con-
centragio de uma atividade de troca, locais onde se faz a passagem
de uma circulagio extra-urbana para uma circulagio uwrbana, Com
mais forte razio isso se verifica nos portos maritimos, onde essa
atividade de troca di origem ao aparecimento de um bairro especia-
lizado. Pelo fato do comércio maritimo concentrar numeresas mer-
cadorias, cujos padrdes nao oferecem possibilidades de ripido es-
coamento pelos tipos de transportes terrestres, ¢ que o perigo de
congestionamento sera maior: os uarteirées dos portos, invadidos
em seguida por vias férreas, transbordantes de caminhdes, sio mal
adaptados & circulagdo moderna guando nfo souberam, ou nio pu-
deram fazer vida nova e ficaram cerceados por blocos de casas
agrupadas.

Os exemplos désses tipos de cidades, ou de bairros que pode-
mos definir como “mediterrineos”, nao sio raros no Brasil, : Sobre-
tudo nos portos, por evidentes razdes historicas e por tér o mar
permanecido durante muito tempo como ¢ melhor elemento de wuni-
dade nacional, Basta lembrar z estreitesa das ruas proximas & do
Ouvidor, no Rio de Janeiro: pitorescas e ativas, sio elas, entretanto,
freqiientemente inacessiveis A circulago a nio ser a de pedestres e,
mesmo quando sdo retilineas, sua pouca largura é um obstaculo
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considerdvel ao ritmo do transito nessa parte da capital. FEssas in-
conveniéncias repetir-se-ao de modo semelhante em todos os grandes
centros em torno do Mediterrineo, tanto em Génova, Marselha
(onde, porém, o bairro “du Panier” foi arrasado pela guerra) ou
em DBarcelona. No Brasil continental também encontramos difi-
ceis- nitcleons de cristalizagio no centro das suas mais antigas cidades:
ja falamos .de Ouro Préto e, em Sio Paulo,0 Tridngulo inicial apre-
senta tais dificuldades que foi preciso ai interditar a circulagio de
automoveis em determinadas horas,  fisses casos, porém, nio sho
muito freqiientes pois as cidades do interior eram pouco numerosas
na época da Colonia.

Em seu conjunto a cidade “mediterranea”, pouco propicia pela
sua exigilidade i circulagio de estrada, realizou a dissociagio entre
esta e a das ruas, tipicamente urbana. Os meios de transporte séo,
também, em geral distribuidos nessas duas categorias: os de estrada
e os de rua

“Em se tratando da India, do Extremo Oriente ou das cidades
negras, haveria variages a serem consideradas, variaghes essas que
o autor ndo conhece diretamente. No fundo, porém, ndo é sempre
o mesmo esquema tratando-se dessas civilizagdes pouco ou nada
mecanizadas? A cidade v& unir-se a ela, ou incrustar-se em seus
bairros especializados, setores urbanos ou suburbanos onde se passa
da cireulagiio wrbana para a rural, que ai encontra, de algum modo,
pontas de unifo. O fato importante a assinalar, em conclusio, é
que os instrumentos utilizados por uma e outra forma de circulacio
sio diferentes: ha dissociagio e, para cada caso, judiciosa adaptagio
as condicles oferecidas de um lado pela rua e do outro pela estrada.

O “boulevard” e o trilho. — E conhecido o sistema evo-
dutivo"que pade ser tragado, principalmente para as cidades euro-
péias, no periodo anterior ao século XX, & medida que o permitem
as condigdes de defesa, os progressos da técnica arquiteténica, os
desenvolvimentos do comércio e o crescnnento demografico. Todos
ésses fatos, mais ou menos, condicionam uma evolugio lenta dos
processos de circulagio urbana e seus vefculos. O ritmo de pro-
gresso €, pois, bastante prudente para que haja uma adaptagio su-
ficiente entre as exigéncias crescentes da circulagio e as solucdes
propostas. Aumenta o volume das trocas; cresce a mobilidade das
populagdes e logo, no século XIX principalmente ,0 éxodo rural
vai subitamente auwmentar as aglomeragdes urbanas. Eis, pois, ai
a necessidade de maiores vias de circulagfio, de mais faclhclades de
transporte e de novas circulagfes,

- O inicio da época moderna foi marcado, para a réde de artérias
-urbanas, pela importincia sempre maior que & atribuida ac “boule-
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vard” é A avenida. Nos dois casos, trata-se de uma via mais refa
e mais larga, envolvendo quarteirfes antigos on servindo de estrutura
aos novos, O desenvolvimento dos transportes automotores apro:
veita-se, assim, de melhares condigfes, constituindo o seu apogeu
o aparecimento dos dnibus com os quais se inaugura o periodo dos
transportes urbanos para as grandes massas populares. Logo de-
pois o trilhe veio facilitar a trac¢io animal, que rapidamente foi
substituida pela locomogio a vapor e, depois, elétrica. Essas so-
lugbes sio cada vez mais adequadas ao transporte das massas, mas,
no quadro geral da circulagdo urbana, inscrevem-se com caracteristi-
cas bem diferentes, _

Quando a cidade sai de sua muralha, cresce por meio de bairros
periféricos que nfo tardam a envolver aldeias vizinhas. Daj origi-
nam-se diferentes formas de anexagio: tanto ha desenvolvnmento
concéntrico, semelhante aos circulos de crescimento das Aarvores,
como podemos parcialmente constatar para Paris, quanto ha expansio
urbana em uma ou vidrias diregdes previlegiadas, indicadas pela
natureza, ac longo de um rio ou pelo funde de um vale ou bem,
preparada pelo homem, sébre um eixo de estrada.

O desenvolvimento, em todos os casos que a geografia urbana
estuda, pode ser inorgimico, sem plano preconcebide. Verificamos
que ésse crescimenio “espontineo” é o mais [regiiente e é também de
onde surgirio as maiores dificuldades para a organizagio -da cir-
culagiio moderna. Os exemplos de planificagiio, entretanto, nfo séo
raros, mesnio antigamente. Ora sio inspirados nos planos classicos,
ora em concep¢des mais hovas, mais ousadas, inspiradas pelo urba-
nisme gue entra, entfio, em cena.

Na falta de um plano de conjunto para cada cidade, a Europa,
durante @sses trés ou quatro séculos, viu surgir uma guantidade de
planos de detalie. Os bairros novos, gque se construiram junto aos
antigos, possuem tracado mais' ou menos geométrico e as artérias
sio retilineas; em sua maior parte, entretanto, sio ainda construidas
muito estreitas, com feliz excecio das, grandes avenidas que enqua-
dram o conjunto. Sabe-se também todos os beneficios que repen-
tinamente advém para as cidades, ontrora -prisioneiras de suas mu-
ralhas, com a demolicio das mesmas, Paris com seus "“houlevards”
circulates, Viena com seu “Ring” e varias outras cidades mais mo-
destas, como Montpellier ou Obernai, para sé citar dois exemplos
entre mil, sio atualmente cercadas por magnifica via circular,” fre-
qiientemente enfeitada de Arvores. o
* Essas novidades constituem’ antecipagées audauocis, ‘pois, com
efeito, quando’ surgiram, estava-ze na idade <o cavalo ¢ as dimensdes
necessirias nio eram as da atualidade. As preocupages de- ordem
estética nfio se acham ausentes e sic meésmo preponderantes nos casts
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de capitais ricas. Por outro lado, as preocupagdes de higiene, de
equilibrio socioldgico ou da repartigho harmdnica das fungdes urba-
nas, cuidados que sdo preponderantes no espirito de todo urbanista
atual eram, entdo, quase inexistentes. Em suma, a largura das vias
de comunicagiio parece ter sido ditada, antes de tudo, por uma preo-
cupagio de conidrto, ao deixar um maior espago livre na freate das
casas e, por isso mesmo, é principalmente nos bairros burguéses
que essas avenidas sdo mais freqlientes.

Qualquer que seja a razdo, entretanto, de seu aparecimento
precoce, essas vias equipavam-se com antecedéncia para receher o
auntomovel, Nesse sentido, podemos dizer que o “boulevard” ou
avenida adiantou-se sdbre sua época. Essa previdéncia, sem divida
inconsciente ¢, porém, devida ao simples incremento de condigbes
pré-existentes. Na evolugio urbana, cujos tragos gerais foram ra-
pidamente rememorados, pode-se dizer que ha certa harmonia de
conjunto, pois os organismos, que se desenvolvem, adquirem pro-
gressivamenté propor¢des mais ou menos relacionadas com as neces-
sidades, cada vez maiores, da circulagio urbana. Nio hi, nessa
ordem de idéias, apari¢bes verdadeiramente revoluciondrias.

A estrada de ferro, como se sabe, é, ao contririo, a revolugio
dos meios de transportes surgida em correlagio com a revolucio
industrial. N#o entra, entretanto, diretamente em nossos proposi-
tos, pois a via-férrea permanecen quase sempre extra-urbana. HA,
entretanto, para a circulagdo urbana, quatro aspectos importantes do
aparecimento do trilho. Primeiramente, a via-férrea provocou um
prolongamento na rua, fazendo surgir o bonde, ésse caminho de
ferro em niiniatura. Desde entdo, a invengio contribuiu para a con-
cretizagdo das vias de circulagio, a0 mesmo tempo que imprimiu um
ritmo mais imecénico & multidio circulante. Falou-se muito dos ma-
leficios do bhonde, sobre seu péso, rigidés, ete. O incémodo &, cer-
tamente, levado até ao absurdo, quando se insiste em fazer circular
bondes em diregio inversa a uma.onda de carros que trafegam em
mio Gnica, como infelizmente ainda hoje vemos no Rio de Janeiro.
Por outro lado, seria injusto esquecer o papel importante desempe-
nhado outrora por ésse velho servidor, hoje em dia um pouco
arcdico. Foi o primeiro a trazer uma solugio aoc problema do
transporte das massas; atualmente o seu baixo prego ainda é inven-
civel, pois, geralmente, ji se acha amortizado h4a muito tempo. Per-
manece entre 0s meios de transportes incorporados & rua como sendo
aquele cuja capacidade de lotagio é a mais consideravel. Suas exi-
géncias, tio contraditérias em relagio as dos automdveis, condena-
‘ram-no, entretanto, definitivamente e vemos as grandes cidades, da
Europa ou dos Estados Unidos, revenderem seus hondes ds suas
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jrmas menores, {ue nio sio ameacadas pelos niesmos perigos
do congestionamento automobilistico. Onihus, elétricos ou nio, pas-
sam a substitui-los.

Em segundo lugar, é preciso sublinhar as conséqiiéncias indi-
retas do tritho sobre a vida urbana e, patticularmente, séhre seus
movimentos. FEm casos excepcionais, a via-férrea atravessa com-
pletamente a cidade: € o caso da estrada de ferro suburbana de Sio
Francisco a Berkeley ou da linha da Cia. do Vale do Rio Doce
atravessando Colatina. Qs perigos do sistema sdo por demais evi-
dentes para que possa o mesmo ser generalizado, enquadrando-se o
trem nas vias bem especializadas. O trilho também corta a aglo-
meracio em setores inoportunamente separados uhs dos outros.
Barreira ao trifego urhano, mais do que auxilio, a estrada de ferro
precisou de pontes e de passagens de nivel. :

O caso mais freqilente ¢, felizmente, uma diferenciagio bem
marcada, a estrada de ferro procurando evitar a aglomeracio ou,
pelo menos, o seu centro. Por vézes tem se afastido sistematica-
mente, nio sem prejuisos posteriores, como em Aubrais € em Saint
Pierre des Corps. A circulagio urbana é, entfo, perturbada somente
nos baitros periféricos onde, ds vézes, ela se organiza entre as
malhas divergentes das linhas férreas. Nos cruzamentos obrigaté-
rios encontram-se, quase automaticamente, pontos de engarrafamento
de transito. s

Quanto ao trafego ferrovidrio, a cidade possue um Iugar de
partida, a estagio. Pelo fato de que viajantes e mercadorias para
al sio atraidos por uma convergéncia notavel, inteiramente mova
quando surgiu na segunda metade do século XIX, foi necessario
reconsiderar os problemas causados por essa convergéncia, a fim de
fazer frente a ésse novo surto de movimento, FEntre varios outros,
éste & um dos aspectos positivos na obra de Haussmann, da qual as
“percées” parisienses sio bem conhecidas, Houve ai uma consequén-
cia importante, se bem que indireta, do trilho sobre a circulagio
wrbana. Encarado em seu conjunto, por um tracado convergente
de artérias e o estabelecimento de uma praga diante da estagio. o
problema da circulacio nio foi ainda assim inteiramente solucionado,
pois nesses pontos de concentragio provocada hi ainda estrangula-
mento do trafego,

Os outros dois aspectos do aparecimento do trilho sio, ao con-
trario, eminentemente henéficos, dando uma real solucfio ao trans-
porte das niassas, sempfe mais nuierosas. £, sobretudo, o trem de
subtirhio, que possuindo, embora, as mesmas caracteristicas de todas
as outras vias-férreas, € bem urhano ou suburbano pelos servigos
que presta 3 comunidade. Sem ddvida o problema, sob certos
aspectos, acha-se simplesmente deslocado, pois tornamos a encon-
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tra-lo, ampliado, no ponto de chegada: hasta lembrar as estagdes de
Saint Lazare, Euston ou D. Pedro II, nas horas de maiot afluéneia.
Finalmente, quando o trilho penetra no solo e torna-se “metro”,
dissocia-se, entdo, mais ‘do que nunca, da rua, sem nenhum dos
inconvenientes assinalados pela via-férrea ao ar livre: é ésse, ainda,
0 meic mais seguro e rapido para absorver o vai-e-vem citadino.
Todos os argumentos de alto prego, para a construgio ou quaisquer
outros, desaparecem diante da eficdcia do sistema. ‘

Os efeitos dos trilhos sobre a rua da cidadé sdo, pois, diame-
tralmente opostos. Sem davida contribtem éles para o congestio-
namento, seja direfamente pelos bondes, seja indiretamente pelas
estagdes. Estas, porém, encaminham o povo para os trens de su-
birbio e éstes, assim como o “metro”, sio para a rua os instru-
mentos de descongestionamento por exceléncia. Dessa separacio
total entre o trilho e a rua surgin uma nova forma de circulacio
urbana, a que melhor se adaptou ao transperte do povo em
nossos  dias,

O aparecimento de automével. — LEnquanto subsiste uma-
dissociagio entre a circulagio de dentro e de fora da cidade, orga-
nizam-se pontos de passagem de uma para-a outra: a estaciio ¢ a
melhor ilustragio na época moderna. Apesar dos problemas que
essa forma de dissociagio crion atualmente, tinha ela certo equili-
brio. O desiquilibrio que constatamos em todas as grandes cidades,
as’ vézes mesmo nas pequenas, datam de um desenvolvimento brutal
e inteiramente inesperado. Essa intrusdo em forqa é a de um ins-
trumento pertencente a estrada, o automovel, na rua que nio tinha
sido feita até entdo para ésse tipo de veiculo. O sey aparecimento
€ menos perigoso quando se trata do “boulevard”, que, por suas
dimensGes ou suas fungGes, assemelha-se mais i estrada,

Essa infeliz' artériz, a rua, vivendo em um riting trangitilo,
conhecen a invasio maciga de milhares de corpos circulantes, gran-
des, répidos e numerosos demais para ela; ndo estaria ai uma expli-
cagio suficiente para o mal qué nossa circulagio urbana sofre
atualmente? A irrupgio da estrada em plena rua ¢ tma revolticio
tio grave guanto ¢ aparecimento do trilho. '

Em sua origem, entretanto, o automével nio era carccteristi-
camefite um instrumento de estrada. Seus antepassados foram vei-
culos de tragdo animal, que se desenvolveram para o transporté de
individuos em pequenas distincias. Podemos assegurar mesnio que,
quando de seu aparecimento, o automdvel estava melhor na rua do
gue nas estradas, em vista do estado mediocre do calcamento destas
e pelo modesto raio de agdo que possuia o referido veiculo (pouca
reserva de combustivel). FEra, em todo caso, um meio de desloca-
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mento para distincias médias ¢ as primeiras grandes distincias con-
servaram por muito tempo o carater de empreendimentos esportivos.
Sabemos que assim ndo continuou com o passar do tempo. Po-
der-se-4 imaginar hoje um automdvel que nao possua sotidos predi-
cados para viagens: velocidade, qualidades de diregio, capacidade
de transporte tal que, por exeniplo, um cidadio possa nele acomodar
toda a familia e as correspondentes bagagens? Iissas vantagens
voltam-se contra os utilisadores quando o automdvel é empregado
na cidade, onde essas qualidades ndo podem ser aproveitadas. Pelo
contratio, a marcha lenta com o maior consumo de combustivel que
acarrefa, as obrigagfes de manobras com um veiculo Iregiientemente
muito grande para a rua, tudo isso ¢, intrinsecamente, mal adaptado
a circulagio na cidade, independentemente das questdes suscitadas
pelo grande nimero. A invasio foi enorine: desde que a fabricagio
em série entregou A praga automoveis aos milhares, depois por cen-
tenas de milhares e, atualmente, aos milhdes por ano, entdo a mun-
dacio tomoun a forma de um maremoto.

Fis, assim, a rua invadida por veiculos construidos para a es-
trada. A questio ¢ irremedidvelmente uma desgraga? Certamente
nfo, desde que uma solugdo possa ser encontrada, dando a rua
novas caracteristicas.

A atualizagio de aglomeracbes concebidas sobre planos mais
amplos é muito simplificada quando o espago ocupavel & ainda fa-
cilmente obtido. Também o novo tipo de conjunto das artérias
desenvolve-se principalmente no Novo Continente, onde o espago ¢
oferecido com liberalidade ao desevolvimento das cidades.

Nada de muito original no quadro geral adotado: o plano em
tahuleiro de xadrés forma o substrato de base, tanto para o cadas-
tro rural como para o plano urbano, na totalidade dos Estadns
Unidos da América e na maior parte do Canadd. A originalidace
americana nao se encontra essencialmente ai, mas sim nas dimensdes
das artérias e no seu aspecto de urbanizagio, pois ja temos encontraco
cidades em xadrés, ou pelo menos bajrros geoméiricos, na Europn.
O -rigor geométrico, se nio quadrangular, é freqiiente também nas
concepgbes soviéticas.

Além do mais, tendo a diagonal sempre menor extensao do que
o segmento constituido pelos dois lados de um retangulo, nao se
oferece ao trafego melhores condigbes ao fazer as retas sempre
se recortarem em um angulo de 90.° O fato foi hem compreen-
dido, por exemplo, pelos urbanistas de Barcelona, pois esta apre-
senta um dos mais belos tracados em xadrés da Europa, modifi-
cado pelas grandes diagonais que tonmam em viéz o tragado da hase,
atenuando assim as inconveniéncias de um trafego “em crema-
lheira”, isto &, aquele em que os veiculos se deslocam transversalmente
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sem a ajuda dessas diagonais. Belo Horizonte é o melhor exemplo de
tal superposi¢do do tabuleiro por belas diagonais. Qutro exemplo
de fama ¢é constituido pela Broadway, em Nova York. KEsta metrd-
pole e, em seguida, numerosas outras cidades, elaboraram wm sisterma
de circulagio bem adaptado ae tabuleiro de xadrés: a regulamentagio
por sinais segundo ésses grandes eixos que se cruzam perpendicular-
mente.  Abrindo-se a circulagio sobre grandes distincias em um sen-
tido e depois em outro, aumenta-se eficazmente o ritmo, Um obsté-
culo a mais estd vencido nesse melhoramento com a regulamentacia
da circulagio e numa dada velocidade. Forcosamente, nesse caso,
foi preciso dar uma predomindncia decisiva de uma direciio sobre
outra, '

O automodvel poude dominar a via urbana, mais facilmente nos
“boulevards” e avenidas do que em nossas ruas tortuosas; com maior
facilidade ainda nas artérias das cidades novas concehidas, sem di-
vida, em sua origem como ruas, sendo estas, porém, largas e subme-
tidas & regulamentagio do trifego, estabelecido desde sua ofigein,
Constituem, igualmente, parte integrante do sistema circulatério.
Os transportes coletivos, nessas artérias novas, podem-se fazer na
superficie, por automéveis; os onibus propriamente urbanos, assim
como os interurbanos (distingio mais européia que americana) se
introduzem no conjunto de veiculos circulantes, sem risco de obsirui-lo
muito rapidamente, contanto que a rua seja larga e o déhito bem
regular. Sem ter jamais conhecido os bondes, essas cidades novas
recorreram A tragdo elétrica para a utilizagio de maledveis dnibus
elétricos.  Freqiientemente, o resultado foi bastante eficaz e a
adaptagio entre a circulagio e o aparelho circulatério é suficiente
para que, nesses casos, nio se pense em recorrer i circulacio subter-
ranea. Esta, além do muais, teria sido muito onerosa sempre que
€sses novos caracteres que acabamos de destacar dissessem respeito
a cidades extensas,

Eis wma das principais vantagens dos cadastros urhanos verda-
deiramente contemporneos, principalmente na América: sua atua-
lizagdo recente permitiu uma visdo mais ampla, pois ja existiam em
enl escala suficiente os meios de transporte, tanto individuais quanto
coletivos, que aceleraram a divisdo das cidades em bairros espe-
cializados. A fungiio de trabalho separa-se mais e mais, sobre a
planta, da fungio residencial, seja ela pobre ou rica. O fato de
toruar-se o automdvel um veiculo de use comum foi paralelamente
acompanhado pelo da expansio em largura das aglomeragdes. A
flexibilidade de emprégo do automével individual s6 podia acelerar a
aplicagdo désse principio. Em numerosos casos da Furopa, em quase
todos os da América anglo-saxénica, de maneira sistemitica em
muitas das modernas cidades da América Latina, bairros novos sio
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construidos para cidadios possuidores de auntomdveis particulares,
on podendo facilmente dispor de wma grande réde de omnibus.

Repentinamente, a rua muda de aspecto. Alonga-se desmesu-
radamente ao ponto de nio mais poder conservar em toda sua exten-
sto a mesma densidade de lojas e, até, de habitacbes, que é, entre-
tanto, um dos elementos que a definem. LEla tomou, por outro lado,
uma largura nova em relagio ao tipo de veiculo utilizado, isto é, ao
maior congestionamento na América do que na Europa. Surgem os
canais de circulacio, o estacionamento é regulamentado ou interditado
ao longo dos grandes eixos. Quem nao vé que ha aqui surpreencente
mistura de estrada e rua? Mistura essa gue ji tinha sido anunciada
pelo aparecimento do “houlevard”. Nas cidades petroliferas da Ve-
nezuela, o fenémeno surge de tal modo, que o centro das aglome-
rages se dilue em uma massa informe (no sentido mais amplo da
palavra, pois o tragado permanece rigido), e as ruas nada mais sfo
do que artérias de circulagdo rapida, verdadeiras estradas urbanas
que servem as cidades-parques, onde os jardins sucedem, sem solu-
¢ao de continuidade, as calgadas.

O Brasil, pais de urbanizagio receute, no que se refere 4 maio-
ria das cidades médias e pequenas do interior, bem como para as
periferias de suas capitais, beneficia-se grandemente das vantagens
do tracado urbano e da organizacio da circulacio em fungllo das
condicdes modernas. O plano adotado é geométrico, mas nio ne-
cessariamente em xadrés; a orientagio das ruas € menos uniforme
do que nos Estados Unidos e varia de um hairro para outro. As
ruas sdo largas, mas, fregiientemente, quando nos afastamos do
eixo central, a conservagdo do calgamento € precario.

Estamos longe do congestionamento nas aglomeragdes ainda
pouco importantes, pois o nimero de autos é pequeno em relagio
ao de habitantes. Nas cidades mais povoadas, onde também aumenta
a relacio dos veiculos, pelo menos em determinados hairros, apro-
ximamo-nos rapidamente das condigfes de engarrafamento, As ci-
dades mais antigas tém uma heranca do passado, da qual ji desta-
camos as inconveniéncias; a topografia é iregilentemente de dificil
adaptagao, especialmente nas cidades costeiras, pois a dectividade do
relévo é sempre muito acentuada. Se os hairros residenciais mo-
dernos se extendem, muitas vézes, bem longe do centro, nem sempre
poderdo dispor de um tragado cuja envergadura esteja em relaciio
com a altura dos edificios, fato éste que condiciona, aoc mesmo
tempo, o numero de habitantes residentes € o ritmo da circulagho.
Copacabana é um exemplo de como se pode falhar em matéria de
adaptagio de uma cidade moderna 4 circulagio automaobilistica,

O Brasii, entretanto, estabeleceu empiricamente um sistenta de
transporte coletivo, conhecido por “lotaciio”: segundo as modalida-
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des, que variam de uma cidade para a outra, trata-se de.um vei-
culo, taxi ou pequeno 6Gnibus que transporta os passageiros me-
diante prego fixo, em itinerdrios mais ou menos constantes, mas sem
regulamentagdo de paradas durante o percurso. Navos passageiros
8do admitidos a medida gue as vagas se produzem, Nos casos mais
simples, o transporte de um bairro residencial a um de trabalho, essa
pratica anula qualquer parada no trajeto intermedidrio e o ritmo
¢ acelerado, ainda mais que se produz instintivamente uma concor-
réncia entre os motoristas, freqlientemente temerarios, Misto de
fantasia latina e eficicia americana, nio se faz, entretanto, sem
perigo para a disciplina e a seguranca das ruas. Com um pouco de
regulamentagio (por exemplo, a criagio de vias especializadas), o
sistema teria uma eficdcia real,

Faltava resolver, entretanto, o principal problema das granles
cidades brasileiras, que ¢ o dos funis de engarrafamento. Sio ainda
freqiientes: herdados do passado (cf. § I), provenientes de um
obsticulo a transpor {cf. § 2), devidos a topografia (Porto Alegre,
por exemplo), provém principalmente da ma repartigio dos bairros,
acarretando uma concentragio de possuidores de carros particulares
em zonas muito exclusivas. B por ésse motivo, tlagrantemente
visivel quando se desembarca no Brasil, aue a circulacio urbana
déste pais encontra as mesmas dificuldades que a da América do
Norte, e tem de lutar, localmente, com um desequilibrio entre o
namero de carros e as possibilidades de vnt escoamento favorivel,
Todavia, a saturagio é apenas local e as cidades do interior contam
ainda com uma hoa adaptacio.

No tipo de aglomeragio que poderiamos classificar como *“ame-
ricana”, em oposicio ao nicleo concentrado de tipe “mediterrineo”,
o lugar do automdvel é evidentemente mais légico.  Tem éle, pritica-
mente, eliminado qualquer outra forma classica de circulagfio urbana,
contribuindo grandemente para o recuo, quando nio para o desa-
parecimento dos bondes e trens de subtirbio; mesmo os onibus estio
ameagados, porquanto a réde de distribuigio, em que s distincias
entre as paradas sio incémodas, impée longos trajetos complemen-
tares a pé. Contribuem ésses inconvenientes para o desagrado em
relagio aos meios de transporte coletivos e as linhas tornam-se Inzo
deficitarias. Pelo contrario, o instrumento moderno de locomogio,
o carro individual, parece adaptado ao quadro elaborado. Isto &
tanto mais verdade, que a cidade desenvolveu-se depois do apareci-
mento da era do automével. Désse modo, o ponto critico de con-
gestionamento sofreu um recuo pela criagio de um tipo novo, em
que a estrada se introduz nas ruas, sejam residenciais, sejam
colerciails, '
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A solugdio proposta € boa para os paises de nivel de vida me-
diocre em seu conjunta, a Espanha por exemplo, porque a relagio
entre o nimero de cidadios e o de automodveis também ¢ modesto.
E também o caso de grande fitimero de pequenas cidades das duas
Américas ,se bem que o nivel de vida ai seja mais elevado em seu
conjunto; o ntimero de automdveis é ai ainda discreto em relagio
ao de habitantes ou em relagido ao espago ocupado pela aglomeracio,
como, por exemplo, Belo Horizonte. O equilibrio, porém, serd
rapidamente rompido e novos perigos de congestionamento apare-
cerao com o crescimento dessas relagbes. Acabamos de ver exem-
plos brasileiros. Acontece o mesmo nas grandes cidades dos Estados
Unidos, que parecem sofrer de superabundancia de riquesas. Antes
de ahordar ésse drama, porém, ¢ preciso vér como evoluiram, no
quadro das cidades alongadas, as relagdes das formas de circulagio
extra e intra-urbanas,

Os elementos da circulagio, nas aglomeragbes muito esparra-
madas, sio selecionados pela prépria distincia, As caminhadas a
pé ou em bicicleta, utilizadas pelas populacbes européias, sio aqui
lueios muito lentos; implicariam num grande desgaste de energias
para cobrir os longos itineririos da residéncia ao lugar de trahalho.
Os tipos de transportes de tragio animal desapareceram e o cavalo
nic é mais do que montaria de esportes. Lis a ruy “americana”
desobstruida désses elementos retardadores, ainda muito comuns na
Europa, onde as distincias permaneceram diferentes, Com excegio
dos quarteires centrais, que conservam os bondes, dos de lojas, em
que as ruas sio invadidas pelos transeuntes que extravasam das
calcadas, o leito da rua é entregue, quase que exclusivamente, 20
automdvel individual e aos caminhdes ou onibus. Esses sdo, pois,
os meios de deslocamento que nioc exigem nenhuma haldeagao,
quando se deixa a aglomeragio urbana.

A flexibilidade do processo foi muitas vézes destacada e & wn
argumento muito forte, na luta entre o trilho e a estrada, a favor
desta {ltima. O encaminhamento dos materiais pode processar-se
até i usina consumidora ou o dos produtos manufaturados das usi-
nas aos centros distribuidores, sem manutengio suplementar. Também
para os viajantes ¢ diretamente de porta a4 porta. O coméreio de
distribuicio pode organizar-se sem necessidade de concentragio, a
partir de maltiplos entrepostos, indiferentemente distribuidos. O
trilho estd longe de apresentar tais vantagens, pois concentra obri-
gatoriamente milhares de viajantes (durante um ano, centenas de
milhdes), e mercadorias em tonelagens enormes. Com éle hd con-
vergéncia de trafego, seja as portas da cidade, onde estio as estagdes
de distribui¢io e de mercadorias, seja mais proximo do centro,
nesse “‘bairro da estagdo”, o qual se transformou na Europa num
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dos mais ativos (hotéis, entrepostos, depdsitos) e que existe na
America, apesar do papel menos preponderante representado pela
estrada de ferro, Embora tenhamos, nesse caso, um critério rigo-
roso da discriminagio da circulagio extra e intra-urbana, a- predo-
mindncia do automadvel prejudica essa distingio, até fazé-la desapa-
recer em certos Casos.

Os limites materiais entre cidade e campo sdo perturbados na
América, e em muitas cidades européias, pelos bairros modernos.
O caso mais freqiiente de contacto fica sendo o subirbio, sempre
mais espathado quando resicdencial e, ao contrario, terminando brus-
camente quando ¢ industrial. Esses dois casos de “habitat” urbano
sAo muito diferentes do subirhio classico, que se orgimizava estrei-
tamente ligado ao eixo da estrada, atingindo a cidade por uma porta,
Fles ndo ttm mais, nem um nem outro, 6 papel que representava,
na circulagio, o subtirhio onde se passava dos meios extra-urbanos
aos urbanos de circulagio. Atualmente, nio se vé mais, na periferia,
local de descarga ou poste fiscal. Como sucessores surgiram da
terra, nas portag das cidades, os anti-estéticos postos de gasolina;
0 lugar ficou porque é o ponto de passagem obrigatéria, mas a pa-
rada apenas interessa ao veiculo, saindo da cidade para correr pelos
campos, onde encontrard as condicdes para as quais foi [eito, as
~das estradas, Edificios do tipo urbano extendem-se, alids, Lem
longe pelo campo, principalmente na América, ao longa dos grandes
eixos de circulagio. Ha interpenetracfio das duas formas de ocupa-
gdo do sclo pelas habitagbes, tendo essa mistura de géneros sido
ajudada e acentuada pelo fato do tipo de transporte ter se tornado
bivalente, '

Paralelamente, eshboga-se um movimento de uniformizagio da
vida entre camponeses e citadinos, jA que dispéem atualmente da
mesma autonomia de deslocamento,

A nova saturagio automobilistica, — Désse modo reaparece
a ameaca de congestionamento, porém, em condigdes desde logo
favordveis ao restabelecimento de uma circulagio urbana centralizada
pelo automovel. Iniciaremos o estudo das solugdes desejadas para
lutar contra essa ameacga pelas cidades do Novo Mundo, para as
quais voltamos ¢ nosso interésse. Ainda que ligeiramente artificial,
torna-se comodo classificar as solugbes propostas em duas grandes
categorias: a solugdo americana, gue leva até o extremwo as conse-
quéncias da invasio pelas estradas, e a solugio européia, a mais
delicada, pois todas as apreciagBes precedentes mostraram-nos ampla-
mente que dificilmente podemos alterar a parte vital, e que nada
mais serd possivel, nesses casos, do que simples remodelacdes.
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Poder-se-ia resumir a solugiio adotada na América do Norte
pela seguinte férmula: “ji que o aparecimento do automével nas
cidades corresponde & uma irrupgio da estrada na rua, o remédio é
aceitar essa intromissio até o fim; por outro lado, é preciso introdu-
zir a estrada até o coragio das cidades”. Tratando o mal com o
mal, os engenheiros e os urbanistas americanos fizeram penetrar a
auto-estrada em pleno centro das cidades. Artérias de um tipo novo
sio encrustadas ao velho corpo urbano. FEssa homeopatia circula-
toria introduziu niao somente uma réde adaptada as modernas formas
da cirenlagio, mas ignalwente imprimiu um ritmo nevo para tentar
fugir ao perigo principal, 0 do congestionamento.

Suprimindo os cruzamentos de nivel, interditando o estacio-
namento, organizando o débito da circulagio, que se acha distribuida
por diferentes vias segundo as velocidades (as fracas velocidades
estio totalmente excluidas), a auto-estrada, em inglés “freeway”,
“highway” on “superway”, apresenta um movimento ininterrupto de
veiculos, introduzindo, e no ritmo desejado, um gigantesco nimero
de pessoas que dela se utilizam, em plena cidade. E, por exceléncia,
uma solugio para a estrada. Com efeito, elimina-se de inicio todo
outro meio de transporte que ndo seja o automovel e, freqilente-
mente mesmo, sd o automadvel particular.

Elimina-se também o elemento caracteristico da rua, isto é, a
loja e mesmo a casa, cuja construgio é sistemdticamente proibida ao
longo da auto-estrada, pois elas ndo podem ser justificadas sem o
estacionamento, éle préprio proibido. Désse modo, essa via de
circulagio, totalmente ao servigo do automovel, atravessa a cidade
como uma estranha, exatamente como o faz uma estrada de ferro,
Ela oferece uma solugdo cémoda para conduzir, de seus distantes
subfirhios residenciais, centenias de milhares de trabalhadores que se
dirigem o centro da cidade {““down-town”) ou aos maltiplos bairros
fabris. Distribue, aqui e ali, uma parte de seu sangue pelas rami-
ficaches em diregio aos bairros, onde a vida permanece mais tradi-
cional, com seus atrativos e inconvenieptes; e, nisso, ela se distingue
da estrada de ferro, que apenas se comunica com a cidade pelas
estagoes. ,

As artérias especializadas nflo existem ainda na América do
Sul, mas o Rio de Janeiro possue avenidas acompanhando a haia de
Guanahara, Nao deixaram de constituir também um passeio aces-
sivel aos pedestres, restabelecendo-se désse modo a utilidade da si-
nalizacdo e deixando, portanto, o trifego de apresentar um fluxe
ininterrupto. Em S3o Paulo, grandes avenidas, convergindo para
o centro da cidade, tém, de fato sendo de direito, um trafego
quase exclusivamente automobilistico, mas ndo ininterrupto, A to-
pografia, préximo ac centro, lembra a de Pittsburg e os engenheiros,
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nas duas cidades, dedicaram-se, com todo o entusiasmo, & constru-
o de passagens em diferentes niveis, trazendo, para a circulagio,
uma solugao elegante, gragas ao auxilio da natureza, que evita os
catastréficos cruzamentos de nivel.

A Europa, por sua-vez, talvez adote essa solugio, caso um
dia as auto-estradas penetrem até ¢ centro das cidades. No 1mo-
mento, elas o evitam, passando, ds vézes, a grandes distancias (¢ o
principio da construgiio das auto-estradas alemis) ou param na en-
trada das aglomeragbes,

Dificilmente, porém, por falta de lugar, pode-se aplicar, em
todo seu rigor ,essa solugio americana na Europa: a dissociagio das
fungbes da estrada e da rua é mais dificil de realizar no perimetro
urbano. Umas vézes é por motivo de economia: as desapropriagées
sendo de prego exorbitante e as passagens de niveis diferentes muito
caras, Mais [reglientemente, os costumes e a tradigdo respeitam a
vida das ruas ¢ a existéncia de tipos de circulagio diversos do auto-
movel,  como, por exemplo, a bicicleta. Os europeus recuam diante
de uma intrusdo tio completa, tal seja a de uma estrada sem casas,
no coragio de uma cidade, que- é ainda para éles definida como wumn
conjunto de casas, em vez de uma rua que deve servir tanto aos
transeuntes quanto aos automdveis. '

Bsse tratamento radical, alids, serd éle verdadeiramente eficaz?
Quanto ao ritmo dado A circulagio, certamente que sim. Os pro-
blemas suscitados pelo nimero de veiculos, porém, tiveram outras
conseqiiéncias, que nio sdo Gnicamente resultantes da vida de cir-
culagdo e onde, por conseqiiéncia, a auto-estrada néo traz solugio,
Trata-se do congestionamento material ocasionado pelas dezenas ou
centenas de milhares de automéveis em seu ponto de chegada, Esta-
cionar na cidade torna-se um tal problema que somos obrigados, nos
casos imais otimistas, a deixar o automoével individual a um ou dois
quilémetros do lugar desejado, para continuar a pé ou por meio
de transporte coletivo( € .a vantagem que levam os taxis em Nova
“Yorl, por exeniplo, onde numerosas zonas sfo interditas ac esta-
cionamento).. A conseqliéncia é importante para a geografia urba-
na: assiste-se a wma proliferagio dos centros: a cidade nio pode
mais ter um centro tnico para onde convergeria wma multiddo nio
assimilavel. Aparecem mfltiplos pontos secundirios de cristalizagio,
dando is aglomeragbes um aspecto frouxo, com centros em nebu-
losa. Bsses embribes de cidades intra-urbanas sdo organismos cada
vez mais completos, tanto no plano social, quanto no comercial, pelo
menos para o comércio de redistribuicio.

Encontra-seé, assim, deslocada a dificuldade nascida de um nti-
mero excessiva de automoveis, sem que essa dificuldade, entretanto,
tenha sido completamente solucionada. Mesmo que possamos supor
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uma correlagio entre as organizagbes de auto-estradas na cidade e
o aumento constante do numero das pessoas que delas se utilizam,
subsistird sempre o problema do estacionamento nos lugares de rea-
grupamento. B preciso que os parques de estacionamento (*parking-
lots”} sejami nio somente em nnmero suficiente, mas ainda acessi-
veis, isto é, nio muito distanciados dos pontos a atender e nio
muito caros. Naturalmente, a dificuldade do problema aumenta
com o crescimento vertical dos edificios. Lembraremos aqui, se
nos permitem, a frase que Le Corbusier escreveu sobre o projeto de
um arranha-céu: “FE a rua? Esqueceram a rua!” Paralelamente,
esqueceram também 0s espagos acessiveis ao estaclonamento.-

De fato, as solucdes técnicas continuario sempre imper/[eitas,
seja sohre o trajeto, seja no ponto de chegada da circulagio urbana,
e isso mesmo nas cidade do Novo Mundo, enquanto subsistirem duas
graves tendéncias ao desequilibrio internc para essa circulacio.

Em primeiro lugar, existe uma desproporgio muito grande en-
tre o instrumento de transporte ¢ as necessidades reais de desloca-
mento no interior de uma determinada cidade. O automovel, instru-
mento de estrada, repito, ¢ previsto para o deslocamento de quatro,
cinco ou seis pessoas e suas bagagens; entretanto, ¢ usado somente
por uma ou duas pessoas. Isso é iregilente nos Estados Unidos, onde
gsse sub-emprégo do veiculo é, pois, 0 maximo, quasi grotesco. KEm
muitas cidades, no entanto, como Pitisburg, por exemplo, organi-
zam-se grupos de individuos (‘“‘car-pool”), que se utilizam cada um
por sua vez do carto dos gquatro ou cinco membros do grupo: nos
feriados, cada familia utiliza-se, independentemente, de seu proprio
meio de locomogdo extra-urbane. : . _

Em segundo lugar, existe uma distribuigio por demais anir-
quica com relagio aos pontos de trabalho e de residéncia, o que
impde absurdos deslocamentos intra-urbanos, que podem atingir 50 km
por dia, e que se multiplicam ao extremo.

A procura de uma adaptagio, — Ripidamente, as condigdes
fornam-se por demais incdmodas, intoleraveis por vézes, em certos
pontos, quando a relagdo entre o nimero de automoveis e as Possi-
bilidades materiais oferecidas & circulagio torna-se inteiramente ina-
dequada, como em tédas as grandes cidades européias. As adapta-
ches de detalhe, os remendos, sdo entdo a regra.

Realmente, como tratar as partes antigas e limitadas da cidade,
mesmo se ela possue uma auréola mais amplamente tracada, saben-
do-se que é precisamente, para aqueles centros, que converge ¢ tra-
fégo intra-urbano? ‘ ' g

Podemos, em primeiro lugar, pensar em realizar uma adaptagéo
do instrumento de transporte a via de circulagio, dando preferéncia
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a0s de pequeno porte, que se enquadram melhor nas dimensdes da
rua herdada do passado. B o que explica a grande aceitagio, que
ainda tem na Europa a bicicleta, consagrada como “pequena rainha”’.
E ela, com efeito, o instrumento por exceléncia para os deslocamentos
em distincias pequenas e médias, nas regides de alta densidade de
populagio e de ocupagio material, visto que essas altas densidades
tornam necessirias a multiplicagiio dos centros de vida social {escola,
fabrica, lojas, igrejas), dos quais, assim, nunca se ficara muito
afastado.

As motocicletas e os carros de muito peguenas dimensdes, que a
necessidade fez aparecer, sio, sem dfvida, bem adaptados para a
rua. A principal desvantagem que se lhes pode imputar ¢ a falta de
verdadeiras qualidades para a estrada: capacidade reduzida de trans-
porte quanto as primeiras e velocidade muito limitada quanto aos
segundos. Perdem, désse modo, do ponto de vista de quem deles se
serve, uma das vantagens essenciais do veiculo a motor — a utili-
zagio bivalente, Parece ser essa a direcfio que a téenica deve tomar,
a fim de que seja possivel encontrar uma solugiio para o congestiona-
mento das ruas, pois o automdvel, ésse intruso da estrada, torna se
cada vez menos adaptado, 4 medida que seu ntimero cresce des-
mesuradamente, :

Nio poderiamos, entretanto, procurar tratar da prépria via, em
lugar de adaptar o veiculo? Niao poderiamos, por exemplo, inter-
ditar as ruas centrais aos veiculos que ultrapassam determinadas
dimenstes? Vimos que essa interdicio algumas vézes foi imposta,
seja por ato de autoridade, seja mesmo simplesmente pela impos-
sibilidade de um outro comportamento material. Limitar a cir-
culaglio e o estacionathento, chegar mesmo a interditar um e otitro,
s4o solugbes extremas, muito incomodas nio somente para os habi-
tantes do quarteirzo, mas também para o comércio varejista e para
0s negocios. Quando se fica obrigado a essa solugio, & falta da
qual o trafego seria completamente obstruido, é preciso que isso
seja feito em zonas o mais reduzidas possivel, pols, nesse caso, a
rua perde uma de suas razdes de’ ser.

Em todos os bairros podem ser multiplicadas as maodificacbes
de detalhe sébre o plano urbano. O alargamento progressivo das
ruas pode ser obtido pelo “alinhamento, A derrubada total através
de um velho grupo de casas, nio é possivel senfio em casos excepcio-
nais (blocos condenados por insalubridade) ; nio mais se pode con-
tar, na maior parte das vézes, com o poder coetcitivo contra os par-
ticulares, do qual dispunha Haussmann. Todo melhoramento da ci-
dade, entretanto, visando objetivos de ordem higiénica, sacial, ou
mesmo estética, pode trazer sua contribuigdo para a melhoria da
circulagio,
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A tarefa é mais simples, como vimos, nos “houlevards” e aveni-
das, facilmente submetidos aos regulamentos do trafego. Sem da-
vida, essas vias perdem seus adornos de arvores e ndo mais desem-
penhaim, senio acessoriamente, seu papel inicial de passeio para os
pedestres e cavaleiros. Foram, porém, de tal mancira tragados, que
sio aptos a receber muitos automoéveis em filas numerosas e a ajudar
o seu estacionamento. Pouco a pouco, como vimes, também os
hondes desaparecem e com éles o perigo que representavam suas pa-
radas e suas tomadas de passageiros em pleno meio da rua. Enfim,
a organizagio da rua pode ser realizada mo quadro atual: ¢ a so-
lugio empirica adotada a falta de outra melhor. Sentidos tinicos
e interditos, multiplicados 4 vontade, e cruzamentos controlados por
sinalizagio, tornaram-se de uso generalizado. Esses processos, fa-
cilmente utilizados nas cidades de tragado moderno, de que sdo ori-
ginarios, adaptaram-se aos tragados mais antigos, mas com dificulda-
des suplementares, como, por exemplo o fato de que os cruzamentos
se fazem segundo os mais variados angulos.

Os mais dificeis problemas de nossas cidades européias sio
representados pelos pontos de concentragio do trafego. Nos casos
das passagens de estrangulamento acidental, de algum modo pro-
visbrias, como um estreitamento do trafego devido A topografia ou
a um defeito do plano, ésse érro pode ser cotrigido futuramente por
um desdobramento de artérias, abertura de um timel, ete, No caso,
porém, dos estrangulamentos devidos a presen¢a de uma estagio,
juito & entrada de uma grande ponte ou de um tanel, isto €, diante
de um obstdculo importante; na entrada de uma auto-estrada na
cidade, etc., em todos ésses casos podemgs ‘dizer que hd um fato
orginico: foi devido 3 necessidade, em virtude de uma fungéo, que
o trafego ai se concentrou. E preciso, pois, que se encare a con-
vergéncia dos fluxos de movimento como uma necessidade da propria
circulagio urhana, permanecendo atentos apenas organizagio dos
pontos de articulagio dos imesmos. Subdividir ao méximo as arté-
rias de acesso, regulamentar severamente o trifego e o estaciona-
mento, selecionar igualmente, sem diivida, as diversas correntes de
circulaciio, sdo outros tantos métodos a aplicar ao redor das estagdes,
a frente das pontes, tineis e auto-estradas. Isso nfo é facil em
pleno coragia do perimetro urbano, densamente edificado.

As solugbes mais préximas daquelas que a América experimentou
trariam, sem davida, mais eficdcia, mas custariam muito mais caro,
tendo em vista a densidade de ocupagio de nossas cidades européias.
E o caso das passagens em niveis diferentes que, localmente empre-
gadas (em Paris, sdbre os cais e nas entradas). Pensot-se, mesivio,
em organizar um trifego especificamente subterrineo, nma espécie
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de “metro” para automoveis: voltariamos, por ésse processo, a uma
dissociagfio completa entre a estrada e a rua, eficaz, sem diivida,
mas terrivelmente honerosa e incdmoda, na qual arriscar-se-ia a rua
a se tornar deserta, perdendo entio uma de suas fungdes,

Uma outra dissociagio foi proposta hd muito tempo, feita entre
dois elementns da circulagiio intra-urbana: os pedestres de um lado
& os carros de outro. Releiam-se, sébre ésse assunto, os eshOcos
futuristas descritos por CraBor (Les Villes, col. Colin, p. 161),
que diz: “Chegaremos, talvez, um dia a essas solugbes? Mas é
preciso até chegar la utilizar, queira ou nfio queira, nossas velhas
ruas. Desde a Idade Média cumpriram bem a sua tarefa, As que
agora construimos conhecerfo, sem davida, as mesmas vicissitudes.
Possam elas, como as que as precederam, adaptar-se por sua vez!”

Esses votos, que todos formulam, néo devem levar a acreditar que
a solugio definitiva da circulagio urbana possa ser encontrada, o que
conduziria a uma posicio de especiativa, sem relaciio com a realidade.

As solughes a aconselhar variam infinitamente segundo as cate-
gorias das cidades que acabamos de examinar: a cada uma corres-
ponde um “optimum®” de adaptagio entre as necessidades e as pos-
sibilidades da circulagio, adaptagio esta relativa As necessidades de
cada caso. Quatro conclusbes, portanto, podem ser consideradas
como validas para a “cidade” em geral.

A mais imediata é a melhor utilizagio dos meios de transporte
existentes, seja pelo aumento do nimero de veiculos coletivos, seja
pela luta contra o sub-emprégo dos carros individuais. Isto é ques-
tio de regulamentagio policial e de politica municipal. No grau
de evolugdo técnica jA alcangado, ndo se poderia esperar que o
instrumento da estrada, que é o automdvel, possa se dividir numa
- parte para estradas, que uelas seria Unicamente utilizada, e noutra
“urbana”, reduzida apenas ao motor e com um ou dois lugares para
passageiros? Cabe aos engenheiros responder. A verdadeira solucio
ultrapassa de muito, evidentemente, a simples preocupacio gquanto 3
circulagio urbana: trata-se da planificagdo urbana em seu conjunto,
com a redistribuigdo mais racional dos bairros, visando reduzir, senio
suprimir, os movimentos intteis. Sabemos que existem, pelo menos,
dois métodos para conseguir essa completa remodelagio: a coercio
ou o apélo 4 livre iniciativa das coletividades locais. De qualquer
maneira, é nessa reestruturagio dos organismos urbanos que solugdes
devem ser elaboradas pelos urbanistas e gebégrafos. Todavia, como
se trata de um trabalho de longo félego talvez, um caminho mais
rapido de descongestionamento fosse encontrado pela dissociacio
~dos tipos de circulagfio, processo aplicivel sem muita dificuldade, sob
dois aspectos: 1) dissociagio dos tipos de circulagdo intra-urbanos
na propria cidade, & custa de selegio de itinerarios; 2) dissociagio
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principalmente do trifego urbano de wm lado e do extra-urbano de
outro, afastando o quanto possivel da rua o que ¢ destinado essen-
cialmente is estradas, isto é, as grandes cargas e os onibus. Quando
essa dltima dissociagio existia, quando a estrada ndo se misturava
com a rua, a adaptagio era certamente melhor que atualmente. Po-
demos esperar, assim, resultado semelhante para o futuro, enquanto
aguardamos que as vias aéreas venham livrar a circulagiio urbana
das limitagBes impostas pela rua.



