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Espacos, cenarios e ambientes citadinos adequadas@tivadores para o peado

A cidade habitada, das vizinhancas e dos bairroslagle viva das pracetas e das
avenidas e a cidade atraente, seja pelas maisdsvactividades economicas e culturais,
seja pelas suas paisagens urbanas estimulantesctedaadas, constituem, na pratica,
como é evidente, uma uUnica realidade fisica e artdlie

Uma tal realidade tem como base essencial o sefitipional e a qualificacdo do dia-a-
dia dos habitantes da cidade, e, portanto, tudeesq faca ou que se privilegie deve
confluir nesse sentido: tornar a vida na cidadesruaicional, mais agradavel, mais
positivamente caracterizada e mais enriquecedordemmos das mais diversas
experiéncias e com natural destaque para as stici@gs.

Neste sentido a cidade, 0s seus bairros e as Rirdsancas devem ser (re)concebidas
visando-se uma “cidade melhor” para os seus hdbgan“proprios e visitantes —, e neste
objectivo € possivel identificar um designio esgdmuie € facultar espacos, cenarios e
condig¢des citadinas que sejam realmente adequadosivadores para a pessoa e
designadamente para a pessoa independentemerge tov®lucro” ou meio mecanico
de deslocacéo.

Este designio favorecedor da pessoa a pé tem wistdacdes, destacando-se a razdo
basica de sermos pebes, naturalmente, e ndo halgugr obrigatoriedade de uso dos
veiculos privados, mas também a razdo fundameataihdh boa parte da populagéo, os
mais novos e 0s mais idosos, nao ser tendenciamemd populacédo “automobilizada” e
precisar, mesmo, de condi¢des claramente pospiaasuso pedonal da cidade, para
poder ter um adequado desenvolvimento pessoakaswdos mais jovens — e adequadas
condicdes de conforto, de animacao urbana e desadd caso dos mais idosos.
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Fig. 01: um pormenor da cidade oferecida aos halié¢a pebes em Hamburgo.

Ainda uma outra razao para uma cidade que prigilegiedo € que a cidade feita para o
automovel é um cenério sem escala, sem humaniesg@im capacidade de estimulo para
a interaccao social, havendo que se escolher femicenalidade veicular e
agradabilidade e coesdo humana, e a esta refldwfid@mental juntar a ideia da cidade
vivida a 50 km/h — ou mesmo a mais —, que nuncandoskr uma cidade do convivio e

do estar nos seus espacos publicos, uma cidadengisegdo que vivida € um sitio onde
sobrevivemos refugiados nas células domésticame'lm@ves” incursdes aos centros
comerciais, onde cada vez mais tudo se passa rmgimi&” de grande autonomizacao,
isolamento e padronizacao de accoes.

E a esta questdo da velocidade e do isolamentuterior dos veiculos privados, num
prolongamento do referido isolamento doméstic@ kgada a perspectiva de uma cidade
vivida ou consumida com pressa, onde parte do te@@ome nas deslocagdes, onde em
casa a televisdo bombardeia com uma programacéasesgido e que faz dormir, e onde
acaba, sempre, por ndo haver, realmente, temps@a@ader percorrer e,
verdadeiramente, viver as vizinhangas e 0os espabasos.

Mas a cidade pode e deve ser feita de espagosasrbatrategicamente animados, que
suportem uma cidade do vagar, que possa trazdyimhaerdadeiramente, para o
espago exterior comum e publico, transvasandogdagehe complementarmente das
células privadas, estimulando, naturalmente, areg@o, o passear, o lazer urbano “sem
destino”, e, naturalmente, o convivio, numa outradamental dimenséo do habitar com
inumeras e estimulantes nuances, que vao marcareksanciais e dinamicas sequéncias
desde as vizinhangas aos centros urbanos.

Um pequeno ponto de situagdo: a convivéncia entrefo e automovel

Neste momento em Portugal temos ja algumas daasesesas predominantemente
pedonais a serem utilizadas em continuidade harelgulécadas e seria a altura de se
fazer um estudo técnico aprofundado sobre os aspetentificados como mais

negativos e mais positivos nessas intervencoesjderando-se a eventual desvitalizacao
do tecido urbano proprio e envolvente, ou, peldréoio, a sua dinamizacao e a melhoria
da qualidade vivencial propria e indirecta induzida respectivas cidades e partes de



cidades.

Um tal estudo seria estratégico para a eventubtagfo de tais experiéncias de uma
forma mais afinada e eficaz, seja em aspectosdnais seja na criacdo de verdadeiras
ambiéncias de vivéncia da rua com intensidade entotiade. E um tal estudo ganha,
hoje em dia, uma importancia acrescida com a adadsd da implementacéo de meios de
acessibilidade mais amigos do ambiente e mais divegacom a fruicdo do espaco
urbano pelo habitante a pé e com vagar.

Finalmente, a oportunidade de um tal estudo tandesarre de se estarem,
provavelmente, a desenvolver operagdes de pedag@tiz de introdugcéo de novos
meios de deslocacdo potencialmente mais amigawascom problemas de concepcgéo
por vezes criticos e que acabam por poder cologarseo, a prazo (até por vezes curto),
a opcao pela predominancia pedonal; um risco q@enéduvida extremamente critico,
pois ha, naturalmente, muito a ganhar em termasragecidade mais agradavel,
humanizada e viva com aquelas intencdes de pedagad.

Nesta perspectiva de ponto de situacao cabe faqair,uma brevissima referéncia a
histéria das zonas pedonais no mundo, e nestadimlaatuacéo técnico-politica, tal
como refere Spiro Kostof, em “The City Assemblet), em cerca de dez anos, na
Alemanha, entre 1966 e 1977, passou-se de ce®@ @®as centrais urbanas pedonais
para 370, e a grande rua Sroget em Copenhagae gigsanvolve entre a Camara
Municipal e a principal praga da cidade, foi umngl@ éxito, tendo sido gradual e
continuamente acrescentada no apoio a um uso gyedgrio foi também mudando,
desde um inicio mais “circulatorio”, até um presetiaramente de efectivo estar no
exterior publico — e estas sao informacdes retirag@avarios recentes artigos do
urbanista Jan Gehl sobre o assunto.

E lembremos, por exemplo, o que parecem ter sitho@s experiéncias de muitas ruas
centrais de cidades portuguesas, assim como @ektrario uso que tém os espacgos
pedonais dos “calcaddes” de cidades brasileiras.
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Fig. 02: uma imagem do “calcadéo” de Fortaleza



Mas também n&o podemos esquecer que a pedonaliezeagrandes fracassos em todo
0 mundo: na parte referida da obra de Kostof edter aefere que nos USA o Mall
pedonal suburbano foi um semi-fracasso, mas mdéass ja tiveram a oportunidade de
viver o problema existente, por exemplo, nos esppedonais do centro de Sao Paulo;
eu diria, os problemas, ou pelo menos a auséncaalelade de uso pedonal, e mesmo
em Portugal ha intervencdes pedonais que ndoaesultou resultaram apenas de forma
muito deficiente. E, portanto é necessario apreoolertodas estas experiéncias, tendo
todo o cuidado na sua apreciagao, designadameratedq se trata de escalas e
envolvéncias urbanas e sociais extremamente distint

Kostof, no referido estudo, oferece-nos uma extelgimtese, com sentido
positivo/construtivo, da evolucéo das zonas midéagedes e veiculos que servem
conjuntos residenciais, e aqui se localizara prevagnte outra linha de estudo com
grande oportunidade, em termos da desejada akarigahumanizacéo do trafego e
humanizagéo do habitar (2).

De certa forma podemos considerar que a pedonatizégve poder ter fortes raizes
numa vivéncia proéxima entre “casa” e espaco puldingavel para o pedo, numa
condicdo que ndo nega, nem pode negar, a suag@uiean espacos urbanos mais
comerciais e animados, mas que exigira, provavakngne nesses espacos haja
influéncia directa de alguma habitacéo, que tenderapre, a apropriar-se com
intensidade e afectividade dos “seus” exterioregigoos. E, complementarmente, talvez
gue o bom hébito da predominancia pedonal ao “carhe@ proximidade de grande
namero de espacos de residéncia possa predisditarite para encarar de forma mais
natural e positiva o prolongar dessa predominamesazonas centrais urbanas.

O grave erro de considerar o automével como "inimig publico”

Ja ha bastantes anos numa interessante acca@téerdescussao destas questdes e
depois de um responsavel politico ter aberto dslinas referindo qualquer coisa como
“0 automovel € um inimigo publico”, saindo, depasmo é habitual, por ter outro
compromisso, um técnico estrangeiro, comecou poeatar que tinha pena de néo
poder referir, directamente, aquela individualidgde ela estava errada, porque nao faz
gualquer sentido atribuir as culpas dos multiplamblgmas de congestionamento e
deficiente qualidade ambiental aos veiculos prisadotuando numa perspectiva
“repressiva” sobre o mesmo, sem, antes e concentada se desenvolverem condi¢bes
melhoradas e mesmo estimulantes de uso da cidatieresriransportes publicos e a pé,
visando-se solugdes coerentes e articuladas dessiaka “micro” das vizinhancgas a
macro das regioes.

A primeira acc¢do a desenvolver € cativar o halBtpata usar a sua vizinhancga, o seu
bairro, a sua cidade e mesmo a sua regido, prefaimente, a pé e em transportes
publicos ou colectivos e s6 depois, entdo, actadado das sancdes e estimular, por
diversas formas, a reducdo do uso dos veiculoagos/e designadamente dos
automoveis e mesmo, quem sabe de determinadogigpoafego automovel (exemplo,
mais poluidor, menos util, de atravessamento,.etc.)



Naturalmente que esta sequéncia “de antes e deggés’sempre um pouco relativa e tem
mais a ver com uma coordenacao de acc¢des do quamamdem especifica, mas

lembro que o referido técnico sublinhava mesmamseessario cativar o habitante para
usar a cidade em transporte publico através deemwits de elevada qualidade,
designadamente, em termos de conforto e de segueast entdo, posteriormente e
tendo-se ganho novos habitos, entdo passar paiesaegpecificas de reducao do
trdfegos de automéveis privados.

E pode-se juntar a esta matéria a ideia que sel#ta s depois de se tornarem varias
partes da cidade mais humanizadas, mais agraq#reise circular a pé e se estar, mais
“verdes”, mais mutuamente conjugadas, mais sosasgadstrategicamente mais
animadas e uteis, que se devera passar paraidadéeye da accao directa sobre a
reducdo da circulagdo dos automéveis privadogregab que essa fase de
“pedonalizacéo preparatéria” nunca podera ser memhaimentalista nem “cega”, por
exemplo, as fundamentais funcionalidades de quedadiabita a cidade mais central.

Fig. 03: numa vizinhanga em Lubeck, mesmo um cielaivamente agreste néo reduz a
importancia do desenvolvimento de uma afirmadakeaca pedonal.

Sublinha-se, finalmente, que tudo isto s6 podaraideel numa perspectiva de

cuidadoso faseamento e encadeamento das intergengidea retroaccéo de acgoes e
avaliacdes e numa estratégia activa de constasémdalvimento do espaco assim
intervencionado, sem estagnacdes desmotivadorasssa os habitantes poderéo ter a
necessaria paciéncia para esperar “pela sua vezdovgue o0 processo esta realmente em
curso.

Problemas de uma cidade automobilizada e virtualiddes de uma cidade mais amiga
do peédo

Lancou-se ja o que se julga ser um conjunto razateveeflexdes para este primeiro
artigo, no Infohabitar, sobre o que tem de serntgmente, uma cidade melhorada com
base num conjunto de designios marcados peladdgiaedominancia do “habitante
pedo” e conclui-se esta reflexdo com uma citacaef@oido estudo de Spiro Kostof, na
gual este autor cita alguns dos mentores do “novanismo” sobre esta tematica.



“O trafego automovel tornou-se a experiéncia céptmcontornavel do reino do espaco
publico ... e a regulamentacéo ao enfatizar ogcafé@pido e a abundancia de zonas de
estacionamento ... nas palavras de Duany e Plgtesrld «cria receitas virtuais de
desintegracdo urbana». ... Duany e Plater-Zybenkd®m uma arma contra mais
avangos do automoével em territério do pedo: a TNRaalitional Neighborhood
Development ordinance (codigo de Desenvolvimengaitional das Vizinhancas,
DTV), um cédigo genérico de urbanidade, consolidadosabedoria vernacular de
determinadas zonas urbanas preexistentes, desengdolnovos standards e dimensdes
para ruas. A habitacdo animadora da rua € reindamta DTV como tipologia
habitacional standard, o andar a pé é encorajdddqualizacédo de lojas a distancia
flanante de casa, 0s passeios tém um minimo dedjando ha lojas e as arvores de
arruamento sao obrigatorias”. (3)

Afinal, como se entende, até parece que muitodi®isio terd a ver com o aprofundar de
um habitar mais adequado, cuidado e agradavelpoofumdar onde ha aspectos
dimensionais e outros, sendo que os dimensioni@s dsectamente ao servi¢co dos
designios da conformacéo de uma cidade do habitavagar.

Notas:

(1) Spiro Kostof, “The City Assembled — The elensenit urban form through history”,
Londres, Thames & Hudson, 2004 (1992), p. 240-242.

(2) Idem. Ibid.

(3) Idem. Ibid.
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