Mobilidade ou inmobilidade? Eis o dilema.

Ms. Arg. Prof. Ada Castro

CET / SP — Companhia de Engenharia de Trafego de Sao Paulo — R. Br. de Itapetininga, 18 — CEP
01042-000. Sao Paulo — SP, Tel: (11) 3030.2021, correio eletrbnico: adac@cetsp.com.br

RESENHA

Ao se criar novas discussdes sobre as formas que os espacos urbanos estdo sendo
discutidos, em especial & mobilidade e as novas propostas apresentadas, nas mais diversas
esferas e potencialidades, este artigo busca a retomada de fatores tedricos e histéricos para
melhor compreender estas questdes.
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INTRODUCAO

Muito se tem falado em mobilidade, transporte sustentavel e sistemas alternativos de
locomogédo, mas até quando vamos deixar as questfes histdricas de lado para entender o
atual panorama existente nas cidades, sejam elas grandes, médias ou pequenas?

Ao se pensar nas novas estratégias urbanas, nota-se que, infelizmente, tém-se
deixado de lado os principios utilizados para o desenvolvimento das cidades, fator este que
em geral estagna o livre acesso de um ponto ao outro das cidades.

A intensdo neste artigo, ndo € dar receitas de como minimizar as questdes de
mobilidade urbana, e tdo pouco promover debates acalorados do que se pode ou néo utilizar
como solugdes milagrosas para esta ou aquela situagcdo, e tdo pouco estabelecer regras
parametrizadas. Muito ao contrério, e na verdade procurar fazer um resgate de alguns
conceitos tedricos e historicistas, que infelizmente estdo sendo deixados de lado ou
esquecidos, no momento de se pensar as novas estratégias e planos para as cidades ou parte
delas.

Tendo como base alguns autores, busquei este resgate de forma sucinta, ndo

desviando do foco inicial, que € a questdo da mobilidade urbana, foco da maioria das
discussfes em pauta atualmente nas redes sociais, academia e setores politicos.

DIAGNOSTICO

N&o existe nada mais aterrorizante, do que sair atrasado, e ao dobrar a esquina se
deparar com o famoso transito do horéario de pico, e: tudo parado.... Diante do fato sempre
nos vém a raiva e o pensamento do caos em que a cidade se encontra. Mas, até que ponto
vamos continuar criticando situagfes de transito caotico, da falta de respeito no transito e no
transporte, ou ainda sobre o elevado numero de veiculos que circulam pelas cidades? N&o ha
uma resposta muito precisa a esse respeito, mas se realizarmos uma breve reflexdo de um
passado, ndo muito distante talvez possamos encontrar algumas pistas. Citemos o0 caso do
crescimento automobilistico e de transportes da cidade de S&o Paulo, onde pode ser
verificado que o tal do caos que vivem seus habitantes hoje, € nada mais que fruto de algumas
politicas e proposicdes urbanisticas, além do interesse por parte de alguns empresarios, dos
mais diversos setores, como por exemplo. Mas serd que essa afirmativa que tanto a midia
quantos alguns autores gostam de defender é a mais fiel ao que esta acontecendo de fato?



A histéria do planejamento urbano no Brasil estd muito atrelada a histéria do
transporte, desta forma pode-se verificar algumas das respostas a que tanto buscamos ou,
confirmar. Vale a pena realizar este resgate.

A estruturacao do tecido urbano das cidades brasileiras atende a estruturacdo imposta
pelo nosso colonizador, Portugal, que teve a principio a malha mediterranea e as regras
urbanisticas romanas, porém conforme estudos de Teixeira (2012), tanto as cidades
portuguesas quanto as fundadas por eles, possuiam uma certa flexibilidade no momento das
suas implantagBes e crescimentos, ndo seguindo a risca o estabelecidos nestes tratados
urbanisticos, levando-se muito em consideracgéao fatores como: topografia, aspectos religiosos
e econdmicos, seguranca (neste caso militar, criando e ampliando as muralhas ao redor das
cidades) e por fim sociais.

Le Goff (1998) destaca, que cada vez mais as cidades contemporaneas tem se
parecido com as cidades medievais, fazendo uma relagéo entre as principais concentracoes
populacionais e as aglomeracdes periféricas, impondo assim a nocdo de civilizacdo as
cidades e rusticidade ao campo. O que difere as cidades contemporéneas das medievais, é
gue as atuais possuem uma caracteristica policentrica, o que era raro acontecer nas cidades
medievais, havendo uma necessidade em se repensar as formas de deslocamentos.

Em todas as cidades, verificamos a importancia da circulagdo, ndo somente de sua
populacao, mas também das mercadorias que as abastecerdo ou que serao encaminhadas a
outras, através dos mais distintos modos de transporte, publico ou privado, e cada qual dentro
de uma malha estruturadora, que na maioria das vezes sdo regrados pelo parcelamento do
solo, conforme enfatiza Rodrigues, 2010.

Mas até que ponto os encarregados de estruturar as cidades se percebem destes fatos
e fazem com que eles sejam pensados nos novos planos e estratégias? Por que ao se pensar
a mobilidade nas cidades nos concentramos em um ou dois modais e nos esquecemos da
infraestrutura para comportar a toda uma dinamica que sera instalada ali? Sera que estamos
realmente pensando na memaria de nossas cidades ou em uma questdo mais politica e de
interesse individual, mascarada de coletiva?

PROPOSICOES E RESULTADOS

Até entdo muito se tem falado em tecido urbano, mas em linhas gerais o que isso quer
dizer? A explicacdo encontrada, de forma sintética e clara, trata-se de uma sobreposi¢éo de
varias estruturas, nos mais diferentes niveis, e cada qual realizando as articulagdes entre si,
conforme a necessidade das cidades, como por exemplo: o sistema viario, que possui como
papel o movimento e a distribui¢cdo; o parcelamento do solo, que define as questdes de uso
do solo, podendo ser privado ou publico; e, das edificacdes, estas por sua vez de abrigar e
acomodar as mais diferentes atividades (PANERAI, 2013).

Se nas cidades antigas estas estruturas estdo bem definidas e se integram de forma
coesa com o tecido urbano, por que nas cidades contemporaneas esta pratica vem sendo
cada vez mais dificil de acontecer? Novamente, citando Panerai, 0 autor, assim como outros,
defende a tese de que a vida cotidiana das cidades ndo podem estar desassociadas do tecido
urbano, e que a relacdo que existe hoje para com o automovel € tal, que estes s&o
praticamente onipresentes, nos tornando incapazes de nos ajustar a falta deles, em especial
nas cidades mais novas. JA nas mais antigas, por conta de medidas regulamentadoras este
fato é moderado, fazendo com que a presenca do automaovel deixe de ser conflitiva.

Na préatica, em nossa cidades sabemos que deixar o automovel para exercitar outros
modais, infelizmente, tem se tornado uma pratica quase que impossivel de ser feita. Primeiro
que ndo existe uma cultura em nossa sociedade para estabelecimento de novas praticas,
basta ver as recentes experiéncias quanto ao uso das bicicletas em S&o Paulo. A populacéo
na sua maioria concorda que se deva estimular o uso deste tipo de veiculo, porém, se
contradiz quando a vaga de estacionamento na rua ou mesmo uma faixa de rolamento, sdo



substituidos para dar um novo uso e seguranca aos usuarios desta modalidade, ainda mais
se for em bairros com alto indice de adensamento comercial.

Por falar em medidas regulamentadoras e na legislacédo de parcelamento do solo, vale
lembrar que, em geral, estes dispositivos estdo associados a estruturacdo dos lotes, quanto
ao seu formato, tamanho, necessidades, podendo ou ndo passar por um processo de
desmembramento ou juncdo, conforme a necessidade de uma determinada época, ou
circunstancia politica ou ainda uma questao de interesse financeiro, mas quanto a malha viaria
gue compreende estes lotes? Eles também irdo sofrer com estas intervengdes, porém o seu
tamanho e capacidade para receber o acréscimo desta nova proposta, ndo.

Este € um dos principais entraves encontrados na mobilidade urbana atualmente, que
muitas vezes sdo minimizadas através de medidas paliativas, onde se esquecem os fatores
historicos urbanisticos do bairro e muitas vezes da cidade, onde sera impactado. Neste caso,
temos como por exemplo, a implantacdo das ciclovias, atualmente, e no passado, hdo muito
distante, os corredores de 6nibus.

N&o que o incentivo da busca de novos modais seja algo ruim para a mobilidade nas
cidades, ao contrario, essa busca deve ser sim incentivada, mas nao da forma que vem
acontecendo, muitas vezes com um apelo politico, onde este ou aquele partido que esta ou
esteve no poder fez ou ir4 fazer, como se fosse uma bandeira para arrecadar novos votos ou
até mesmo verbas para as cidade. Deve ser sim, uma preocupacao constante, para com a
melhoria das condi¢cdes de vida dos seus cidadaos, independente de condicdes, fisicas,
sociais, econdmicas e culturais, como ocorre em alguns paises.

A questdo aqui, ndo fica apenas nas limitacdes geograficas nas cidades, como
topografia, vias largas de uso exclusivo de modais rapidos, ou estreitas, onde apenas um ou
dois veiculos podem passar, ou simplesmente de uso exclusivo de pedestres, como sao 0s
calcadbes; mas € bem mais abrangente, permeando o0s principios culturais e até mesmos
saber como buscar fazer com que as praticas tao usuais de uma populagéo seja mudada, na
maioria das vezes de forma radical, porém sem prejudicar o seu direito de ir e vir.

Se engana quem pensa que a solugéo é a implantacdo discriminada, deste ou daquele
modal, sem levar em conta a histéria e as necessidades desta ou daquela comunidade, em
prol de uma ou duas vontades individuais. Se estas propostas tiverem a participacao popular,
aliadas na percepcéo e planejamento da cidade, ou partes dela, a implantacdo destes modais
pode ser realizada de forma mais agradavel e melhor assimilada pelos usuérios, além de ser
bem aceita pela maioria.

Tendo como parametros a cidade de S&o Paulo, realizando um breve retrospecto de
sua historiografia, podemos verificar que é quase a mesma de muitas outras cidades
brasileiras, que teve como caracteristica morfologica, sua formacédo a partir de um nucleo
central interligando aos diversos outros menores, sendo todos eles formados por espagdes e
edificagdes religiosas e governamentais, tendo como acesso pequenas e estreitas vias, as
chamadas estradas e caminhos, que em varios casos se aproveitavam dos ja existentes
utilizados pelos indigenas, como relata o professor Nestor Goulart dos Reis em seus livros.

Rolnik nos faz um outro resgate quanto as primeiras legislacdes que regiam quanto
dos limites minimos das edificacdes e das vias, tudo isso heranca que temos até os dias atais,
e que nao devem ser descartados, pois como citado anteriormente, fazem parte da histéria
do desenvolvimento e cultura de uma cidade.

Se hoje possuimos inlmeras ruas estreitas e que dificultam a circulacao e mobilidade
dos diversos modais atuais, temos que ter em mente que para a época em que foram
concebidas, estes problemas também existiam, porém em numero menor que atualmente,
como podemos verificar em relatos de alguns romancistas, como Machado de Assis, Lima
Barreto entre outros. Hoje nos deparamos com uma nova realidade, a populagédo é bem maior
gue a da época da formacgdo das cidades, os modais sdo em numero bem maior, tanto na
diversidade quanto na quantidade, as necessidades cada vez mais crescentes da populacao,



porém as infraestruturas se mantem as mesmas desde a formacgé&o dos bairros e das cidades,
0 que dificulta e muito a aplicacdo de alguns dos planos desenvolvidos pelas atuais gestées
publicas.

Pontualmente sédo realizados os planos de melhorias, planos estes que pode ser
percebido que ndo existe uma conexao para com o restante da cidade, ou se existe ndo sédo
aplicados, muitas vezes por conta da falta de verbas ou administracdo, o que dificulta mais
ainda, ou cria outros entraves maiores na gestdo da mobilidade nas cidades, criando as
famosas situacgdes: ligando o nada a lugar algum.

Voltando a historiografia da cidade de S&o Paulo, podemos notar que a mesma passou
por varios projetos de melhorias, podendo ser citados alguns, como: plano de melhorias de
Prestes Maia, projetos parcialmente implantados de Figueiredo Ferraz; os complexos Vviarios
desenvolvidos nas administracdes publicas de Paulo Maluf entre outros tantos. Planos estes
gue em muitos casos auxiliaram no deslocamento da populacédo, com a criacdo dos grandes
eixos viarios, porem se esquecendo de como o0s pedestres fariam para transpor estas
cicatrizes, estes rasgos promovidos nas cidades, dividindo varios bairros ao meio e, apagando
uma boa parte da memaria histérica e cultural desta populagéo.

Se houve um planejamento para que estas obras fosse realizadas, sim houve, porém
nem sempre se levou em conta as questdes sociais, culturais e histéricas que ali estavam
implicadas, por que, qual o real motivo? Vale relembrar que eles foram desenvolvidos em um
periodo que o pais tinha como foco o desenvolvimento industrial, e que a industria automotiva
possuia um grande interesse, em especial.

Hoje a palavra de ordem é sustentabilidade, por conta disto podemos perceber que,
por parte de alguns profissionais, a preocupacao com o resgate € muito forte, mas os
interesses politicos e da indUstria infelizmente ainda se mantém muito fortes, proporcionando
a aplicagdo de novos planos mal resolvidos ou parcialmente implantados, para apenas
informar que os poderes publicos estdo atingindo as metas propostas em campanha, ou por
simplesmente para dizer que fazem parte desta mobilizagdo mundial.

CONCLUSOES

Conforme relata Teixeira (2012), ndo devemos nos esquecer qual é a relacéo existente
entre as mais diversas situac¢des culturais, econémicas e sociais que a mudanca em que 0
espaco urbano esta prestes a receber, independentemente de sua escala, € que no passado
existia uma base estrutural sistematizada, e que estd também deve ser levada em conta, o
que em muitos casos, infelizmente ndo ocorre, ocasionando desta forma uma certa
desarticulag@o entre estes novo espago proposto para com o restante do tecido urbano,
perdendo em muitos casos a fluidez e a continuidade tanto para com o redor da intervencao,
guanto para o conjunto morfolégico da cidade.

Fator este que muitas vezes, se ndo quase sempre, quebra a heranga e raizes de uma
determinada localidade, em prol de uma necessidade, que muitas vezes ndao é muito bem
pensada ou planejada de forma adequada. Percebe-se uma tendéncia nesta
descaracterizagdo, onde podemos ver que onde antes existia uma via significativa hoje existe
apenas uma area de passagem rapida chamada de avenida expressa ou algo parecido; a
estruturagdo de quadras e bairros inteiros deixam de existir em sua fung&o original, para dar
espaco a situacdes e funcdes nao definidas exatamente.

Nos espacos publicos tdo aclamados como as pragas e parques, também notamos
essa perda de identidade, onde era para ser um lugar para aglomeracdes populares, seja ha
forma de recreacdo ou na forma de manifestacdes culturais, encontramos um lugar sem
funcdes especificas e sem uma ligacao direta para com a vida nas cidades.

O desenho urbano, tdo abandonado na sua prética, deve ser retomado, ndo sé para
desenvolvimento dos conceitos tedricos dentro da academia, mas também nas préticas



politicas, econdmicas e sociais, reestabelecendo assim a relacdo entre o ambiente edificado
e 0 espaco urbano, entre o publico e o privado, has mais diversas escalas (TEIXEIRA, 2012),
proporcionando assim uma maior clareza nas solugBes pertinentes a mobilidade
independente das necessidades e situacdes.

Se os planos e obras de melhoria destes “problemas” fossem realizados e resolvidos
pensando-se na coletividade, além da criacdo de programas de conscientizacdo da
populacédo, muitos dos problemas acometidos poderiam ser minimizados, ndo vou dizer que
seriam totalmente sanados, pois isto na minha opinido é uma utopia, mas quem sabe um dia
podemos viver em harmonia entre as mais diversas situacdes de locomocédo, mobilidade e
circulacao de pessoas e mercadorias, independentemente dos modais utilizados...., sonhar é
preciso.
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