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"Este livrto ¢ um ataque aos fundamentos do
planejamento e da reurbanizagdo ora vigentes. E
também, e principalmente, uma tentativa de
introduzir novos principios no planejamento
urbano e na reurbanizacao, diferentes daqueles que
hoje sdo ensinados em todos os lugares, de escola
de arquitetura e urbanismo a suplementos
dominicais e revistas femininas, € até mesmo
conflitantes em relacdo a eles. Meu ataque ndo se
baseia em tergiversacdes sobre métodos de
reurbanizacdo ou minucias sobre modismos em
projetos. Mais que isso, ¢ uma ofensiva contra os
principios e o0s objetivos que moldaram o
planejamento urbano e a reurbanizagdo modernos

e ortodoxos.”

(Jane Jacobs)



RESUMO

A cidade ¢ resultante de um processo de desenvolvimento da sociedade, nela estao presentes
caracteristicas culturais e sociais da espécie humana. Essas caracteristicas sdo apresentadas
desde a sua morfologia urbana até a forma como os cidadaos a utilizam. Durante o século XX,
o modelo de desenvolvimento das cidades brasileiras se embasou na reaplicagdo do modelo de
desenvolvimento das cidades estadunidenses, impulsionado por um intenso processo de
industrializagdo pelo qual o pais passou no século XX. Tal processo se estruturou a partir do
uso do automodvel como principal instrumento para os deslocamentos dos cidaddos, com as ruas
e avenidas passando a ser planejadas prioritariamente para veiculos automotivos. Como
consequéncia desse modo de planejamento urbano, os principais centros urbanos passaram a
ter que lidar com graves problemas de deslocamentos nas suas vias. A solu¢do encontrada por
diversos gestores urbanos foi de aumentar, diretamente ou indiretamente, os incentivos para a
utilizagdo do automoével. Essa alternativa criou um ciclo de dependéncia automotiva no
ambiente urbano, que ocasionou um modo de desenvolvimento (in)sustentavel. Desse modo,
este trabalho tem como objetivo principal elaborar uma reflexao sobre a (in)sustentabilidade do
atual modelo de desenvolvimento urbano pautado na dependéncia automotiva. Sendo a cidade
de Arapiraca objeto de analise especifico. Em Arapiraca, o crescimento horizontal e disperso
da cidade expde a sua dependéncia dos transportes motorizados para a realizagdo dos
deslocamentos no ambiente urbano e rural. Durante a investigagdo, observou-se que decisdes
politicas e governamentais eram responsaveis por gerar mais congestionamentos urbanos e
impactos negativos na cidade. Como resultado, na atualidade, quase metade da populagao
depende de um veiculo motorizado para se deslocar na cidade. Assim, com base no referencial
teorico apresentado, e entrevista realizada com o Ex-prefeito da cidade, Luciano Barbosa, foram
estabelecidos, cenarios, para mitigar os grandes impactos no ambiente urbano fruto da
dependéncia automotiva, como: a promog¢ao da mobilidade ativa, a restruturagdo do transporte
publico e outras politicas de desestimulo ao uso do automoével.

Palavras-chave: Cultura do automovel. Mobilidade. Gestdo urbana. Historia do urbanismo.
Historia de Arapiraca.



ABSTRACT

The city is the result of a process of development of the society, in it are present cultural and
social characteristics of the human species. These characteristics are presented from its urban
morphology to the way citizens use it. During the 20th century, the development model of
Brazilian cities was based on the reapplication of the development model of American cities,
driven by an intense process of industrialization through which the country passed in the 20th
century. This process was structured from the use of the automobile as the main tool for the
displacement of citizens, with the streets and avenues now being planned primarily for
automobiles. As a consequence of this mode of urban planning, the main urban centers began
to have to deal with serious problems of displacement on their roads. The solution found by
managers was to increase road capacity from building and widening roads and encourage the
development of the city in a low urban density model. In Arapiraca, the dispersed fragmentation
of the city exposes its dependence on motorised transport for urban travel. During the research
it was observed that political and governmental decisions were responsible for generating more
urban congestion and negative impacts on the city. Thus, based on the theoretical framework
presented, scenarios, were established to mitigate the major impacts on the urban environment
as a result of car dependence: such as accessible pedestrian design, readjustment of streets and
public spaces, and policies to discourage car use.

Keywords: Car Culture. Mobility. History of the City and Urbanism. History of Arapiraca.
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1 INTRODUCAO

Na atualidade, cada vez mais a forma como se planeja e gere as cidades vem sendo
colocada em evidéncia. Acontecimentos recentes' vem expondo a fragilidade da estrutura
urbana atual e a dependéncia humana de um modelo de desenvolvimento que pode ja ter
chegado ao seu limite.

A sociedade contemporanea ¢ pautada por esse modelo de desenvolvimento desde o
século XVIIIL. Estruturado a partir da revolu¢ao industrial, ele coloca que o avanco econémico
e as praticidades do mundo moderno podem encontrar subterfigio na degradacdo do meio
ambiente. Pelizzoli (2013) destaca como esse pensamento comeca a surgir na revolugdo
cientifica e parte de uma visdo humanista e antropocentrista que coloca o homem como a inica
espécie capaz de possuir controle e dominio sobre a natureza.

As primeiras discussdes sobre a fagilidade desse modelo de desenvolvimento inciaram
na década de 1970, a partir da conferéncia de Estocolmo. Naquele momento foi discutido pela
primeira vez os efeitos do desenvolvimento econdmico vigente na degradacdo do meio
ambiente. Concluia-se que o homem ndo exercia controle sobre a natureza e os impactos da:
poluicao urbana das cidades; do desmatamento das florestas; do uso de combustiveis fosseis e
demais agoes que levem a uma degracao ambiental, eram irreversiveis (ONU, 2015).

A conferéncia de Estocolmo promoveu a iniciacdo do debate ambiental que
posteriormente permitiu a conceitualizagdo do chamado “desenvolvimento sustentavel”,
definido como uma série de praticas a serem adotadas pelos paises para um desenvolvimento
que se adeque as necessidades atuais sem prejudicar as geracdes futuras. Todavia, a discussao
sobre o desenvolvimento sustentavel se postergou ao longo das décadas seguintes € a maioria
das cidades permaneceram sendo planejadas e geridas de acordo com um modelo de
desenvolvimento insustentdvel — com as condicionantes ambientais sendo por vezes
negligenciadas.

Agora, ao lidar com as consequéncias da falta de equilibrio urbano, volta-se a discussao
sobre a forma como as cidades foram planejadas, e como estas devem ser pensadas para o
futuro, e, principalmente, em um cenario pés-pandémico. De certo, nesse “novo normal” —

termo popularizado para definir o futuro pos-pandémico — deve-se pensar em um novo modelo

' No campo do urbanismo, a pandemia da Covid-19 trouxe vérios questionamentos sobre a forma como se constroi
e gere as cidades, com discussdes relacionadas a desigualdade social e ao planejamento urbano das cidades sendo
destacadas a medida que ele se propaga. E, embora a Covid-19 néo seja tema desse trabalho, a pandemia destacou
ainda mais como a sociedade atual ¢ dependente do veiculo motorizado.
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de desenvolvimento que seja mais sustentavel e democratico. Isso porque, quando mais de 1,7
bilhdo de pessoas tiveram que permanecer em suas casas, as cidades passaram a lidar com
melhorias na qualidade do ar e diminui¢do das taxas de emissdo de carbono. Essas melhorias
nao sao creditadas somente a cessacdo da atividade industrial e comercial, mas também a
diminui¢ao do ntiimero de deslocamentos urbanos. Sendo a maioria desses deslocamentos
urbanos realizados por veiculos motorizados, pode-se colocar no foco dessa crise ambiental, o
demasiado uso do automodvel como um dos principais expoentes para a degradacdo do modelo
urbano atual (FRANCE PRESS, 2020; GUIMARAES, 2020).

A (in)sustentabilidade do automoével ndo estd exposta somente nos seus impactos
ambientais ligados a polui¢do do ar, mas também na sua caracteristica individualista
responsavel por acentuar desigualdades. Para cada novo automodvel colocado nas ruas existe
uma piora no transporte como um todo para a comunidade. Seja no numero maior de
congestionamentos” — que resulta em um aumento no tempo do transporte publico — como
também noés indices de atropelamentos, e elevacdo da poluicdo sonora e ambiental, atacando
principalmente aqueles que estio fora dos veiculos: os pedestres (ANDRES, 2020).

Nesta logica, Maricato (2008, p. 6) destaca como para a populagao o automoével deixou
de ser uma escolha e passou a ser uma necessidade. As pessoas passaram a sentir a necessidade
de ndo serem mais pedestres, “e como necessidade que envolve todos os habitantes da cidade,
ele ndo matou apenas a cidade, mas a si proprio”. Assim, a dependéncia automotiva, levou as
pessoas a buscarem de maneira individual, no veiculo, a solu¢do para problemas urbanos
coletivos. Consequentemente a rua, mesmo nao sendo um espaco concebido exclusivamente
para automoveis, se tornou apropriada — de maneira autocratica — por eles.

Tal pensamento, pautado na individualidade, foi o que permitiu a degradagdo ambiental
pela qual a sociedade tem que lidar atualmente. Isso porque, a individualidade ¢ antagonica a
concepcao do desenvolvimento sustentavel. No individualismo existe uma falta de confianca
de que as solugdes coletivas vao ser capazes de amparar toda a populacao. Seja no simples fato
de que o uso universalizado de mascaras vai diminuir os efeitos nocivos de uma pandemia, ou
de que a diminui¢ao do uso do automdvel melhorard a vida urbana na cidade. O pensamento

focado na individualidade faz com que o individuo coloque os seus anseios pessoais acima dos

2 Para Vasconcelos (2016, p. 71) “O chamado ‘congestionamento’ nada mais é que a superagdo da capacidade
fisica das vias, que tende a aumentar muito o tempo de circulagdo das pessoas em fun¢do da lentiddo. ” Os
congestionamentos representam um dos piores usos das vias por veiculos motorizados, pois, seus impactos
negativos vao desde ao bem-estar individual — Estresse fisico ¢ mental — até ao coletivo com questdes
econOmicas — produtividade — e ambientais — poluicao.
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coletivos. Fazendo com que, o automdével aparega como a melhor solucao individual para cada
um, mas a pior para todos.

Igualmente, pode-se observar comportamento semelhante da humanidade em relagao as
preocupacdes com o meio ambiente. Por vezes, estas acabam sendo negligenciadas por serem
problemas globais, que envolvam solucdes globais, necessitando da cooperagao de toda a
comunidade. Dessa maneira, o automével ndo somente ¢ um dos principais agentes da
degradagdo ambiental como também um simulacro do atual modelo de desenvolvimento, e de
sociedade, estruturado em uma ampla desigualdade e individualidade. Portanto, ao propor que
em um “novo normal’’ as cidades adotem um modelo desenvolvimento sustentdvel, que permita
uma melhora da vida urbana, como também evite a propagacao de novas epidemias, deve-se
compreender que o automovel ndo podera mais possuir o protagonismo que exerce na
atualidade.

No Brasil, o protagonismo do automoével no planejamento urbano antecede as
discussdes sobre a sustentabilidade e ¢ reflexo de um movimento que se desenvolve a partir do
comego do século XX. A elite que geria as cidades no pais era a mesma que admirava o
automovel, desse jeito, a medida que o pais se urbanizava, as cidades foram adquirindo formas
e caracteristicas moldadas pelos automoveis.

Em 1998, um relatdrio produzido pela Associacdo Nacional de Transportes Publicos
(ANTP) e o Instituto de Pesquisa Econdomica Aplicada (IPEA), apontou que os niveis de
congestionamento de transito que atingiam S3ao Paulo e Rio de Janeiro, se espalhariam
rapidamente para outras capitais do pais se ndo fossem tratados devidamente (DUARTE;
SANCHEZ; LIBARDI, 2012, p. 49). O relatério englobava uma série de medidas e orientagdes
para as cidades adotarem a fim de evitar o aumento do niimero de congestionamentos nos
espagos urbanos, destacando-se: “o controle do uso e da ocupacgao do solo, a oferta de novas
opgoes de transporte coletivo, a redistribui¢ao do trafego e a restricdo ao uso indevido do espago
urbano pelo transporte individual” (IPEA; ANTP, 1998, p. 84).

Sucedeu-se que, poucas das orientagdes foram acatadas e as cidades continuaram
estruturadas em fun¢ao do transporte individual. J& na primeira década dos anos 2000, ocorreu
um aumento na frota de veiculos no pais e todas as capitais passaram a apresentar problemas
de deslocamento urbano (VIANNA, 2013, p. 28). De 2008 a 2018, a frota de automoveis no
Brasil aumentou em um total de 28,6 milhdes. Em 2008 eram 19,6 veiculos para cada 100
habitantes, e no final de 2018, esse numero passou para 29,7 veiculos e um total de

aproximadamente 65,7 milhdes de veiculos no pais (RODRIGUES; AZEVEDO; RIBEIRO,
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2019, p. 6).

O relatdrio da motorizagdo individual no Brasil, elaborado pela Universidade Federal
do Rio de Janeiro (UFRJ), indica que quanto mais problematico e congestionado for o transito
de uma cidade brasileira, maior ¢ a tendéncia dessa cidade de ter sua frota expandida.
Rodrigues, Azevedo e Ribeiro (2019, p. 3-14) citam o aumento da frota das 17 principais
Regides Metropolitanas (RM) do pais como exemplo (Grafico 1). Os autores colocam o tipo de
formagao urbana como explicacdo para esse fendmeno, haja visto que, durante décadas, o

desenvolvimento urbano esteve concentrado nas RMs com politicas publicas urbanas que

incentivavam o aumento da frota nas cidades.

Grafico | - Frota de automoveis no Brasil e Regides Metropolitanas - 2008 a 2018 (em milhdes).
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Fonte: Adaptado de Rodrigues, Azevedo e Ribeiro (2019, p. 6).

Para os autores, o aumento populacional ¢ um fator relevante, mas nao o principal que
possa indicar o aumento constante da frota de automoveis nas cidades brasileiras, considerando
que, cidades com crescimento populacional relativamente baixo também lidaram com indices
de motorizagdo relativamente altos nas Ultimas décadas. Outrossim, questdes relacionadas a
desoneragao fiscal e ao crescimento econdmico podem e devem ser associadas ao aumento da
motorizacdo individual. Contudo, o crescimento da frota de veiculos no periodo de maior
recessao econdmica do pais (2014-2017) — como mostrado no grafico 1 — indica o quao
complexo ¢ analisar o fendmeno da motorizagdo individual e este ndo pode ser associado
exclusivamente a um unico fator. Sendo assim, deve-se entender o crescimento do uso do
automovel como um fendmeno cultural e muito mais abrangente, construido ao longo de varias

décadas do ultimo século.

Basile (2019) e Maricato (2008) relatam que muitos pesquisadores passaram a usar o
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termo “Cultura do automovel” para definir como o automovel foi o elemento catalisador das
mudangas sociais e urbanas ocorridas na sociedade moderna a partir do século XX. Ele passou
a ser o retrato de um estilo de vida e a exercer fungdes culturais no dia-dia das pessoas. "Ao
comprar um automovel, o consumidor ndo adquire apenas um meio para se locomover, mas
também masculinidade, poténcia, aventura, poder, seguranga, velocidade, charme, entre outros
atributos” (MARICATO, 2008, p. 8).

Até a década de 1950, o intuito do automovel era de ser um item de luxo, um instrumento
de lazer restrito a classes mais ricas. Posteriormente, com o objetivo de aumentar a massificagdo
do produto e incentivar o consumismo, a industria automobilistica comegou a incrementar seus
beneficios e a divulga-lo como um garantidor da liberdade individual (Figura 1) que deveria se
sobressair a liberdade coletiva — campanhas semelhantes ja tinham tido éxito nos Estados
Unidos da América (EUA). Assim, o veiculo passou a ser difundido de maneira generalizada

para outras classes sociais e se transformou em um simbolo de status.

Figura 1 - Propaganda do banco Mercantil em 1972 propondo o financiamento de veiculos.
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O automovel nao somente garantiria o status de ascensao social como também serviria
como sindnimo de liberdade — aquele que ndo possuia um veiculo era refém do transporte
publico e do mau-tempo — como demonstrado na Figura 1, a propaganda do banco Mercantil
de Sao Paulo destaca ndo somente a facilidade para se adquirir o veiculo, como também o apelo

publicitario para divulgar o automovel como elemento essencial da vida humana.
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As montadoras entdo passaram a adotar lancamentos anuais para seus modelos de
automoéveis, com pequenas atualizagdes para incentivar ainda mais a troca do veiculo. Assim,
quanto maior o poder aquisitivo do individuo, melhor seria o modelo do seu automoével
(LUCHEZI, 2010, p. 6). A estratégia torna-se evidente na propaganda do Volkswagen Passat
(Figura 2), difundido na década de 1970, a montadora oferecia diversos modelos de veiculo
para serem ajustados em diferentes etapas da vida humana. Em cada fase da vida, haveria o

modelo ideal de automovel a ser usado.

Figura 2 - Propaganda do Volkswagen Passat em meados de 1970.
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Criou-se entdo um mercado secundario de comercializacdo de veiculos usados ou
seminovos, tanto diretamente por meio das concessiondrias autorizadas, como indiretamente
em lojas de veiculos usados. Isso permitiu que ainda mais pessoas pudessem adquirir um

veiculo, e cada vez mais as cidades foram sendo abarrotadas com veiculos em suas vias. A
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campanha publicitaria da Volkswagem de 1966 deixava claro o interesse das montadoras em

expandir as suas vendas para diversas classes sociais (Figura 3).

Figura 3 - Propaganda da Volkswagen em 1966.
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A enda ano oo investimentos sla maiones

Com o aumento da frota de veiculos surgem estabelecimentos voltados somente para o
automovel como os cinemas drive-in — populares nos EUA e durante a pandemia da Covid-19
— postos de gasolina, motéis e restaurantes drive-thru. Destacando entdo, o carater multimodal
do veiculo. O carro ndo era somente o produtor inicial, mas também o final, sendo incorporado
também ao mercado de trabalho, com a criagdo de profissdes em que ele era o elemento
principal como o delivery e o taxi (BASILE, 2019).

As politicas de incentivo ao uso do automovel também trouxeram o carro para o
ambiente familiar das pessoas. A oferta de veiculos se tornou bastante abrangente: carros de

duas portas, quatro portas, com porta-malas, espagoso ou compacto. A industria automobilistica
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se reinventava a cada novo lancamento e as pessoas passaram a procurar no automovel uma
maneira de expressar seu estilo de vida, isso transformou o carro em uma espécie de “membro
da familia”, chegando até a possuir nomes e apelidos.

Além disso, o automovel também passou a ser colocado como uma extensao da
propriedade privada do individuo, uma ampliagdo das caracteristicas do lar. Ao entrar no
automovel o mesmo adquire além da capacidade de permanecer em um ambiente “privado”, e
a manuten¢ao do seu direto a “liberdade”, podendo se projetar para qualquer lugar, com uma
sensacdo de bem-estar e praticidade (LUCHEZI, 2010, p. 9).

Um dos exemplos dessa liberdade automotiva pode ser observado ainda durante a
pandemia da Covid-19, quando o automdvel passou a ser tratado por muitos como uma bolha
protetora livre de contaminagao. A medida que o corpo humano encontra-se vulneravel ao virus,
o automovel aparece como uma camada de protecdo que permite uma falsa sensagdao de
normalidade. Como apenas uma parcela da populagdo tem o objeto, eles sdo os unicos
“reautorizados” a criar festas, cultos, missas, shows e demais eventos — proibidos pela
facilidade de propagacao do virus — substituindo a interagdo entre os individuos pela interacao
entre os veiculos. Demostrando entdo como o automovel se tornou um elemento cultural da
sociedade.

Logicamente, essa cultura do automoével, difundida no cotidiano da populagdo, foi
amparada por gestores urbanos que compartilhavam de semelhante apego junto ao veiculo.
Além do fato deles terem sido os precursores dos ideais automotivos no comeco do século XX,
eram eles quem legislavam em fungao do automovel. Logo, quando o automovel passou a ser
um objeto comum nas cidades, os problemas relacionados a dificuldade de deslocamento
comecaram a surgir. As cidades ndo conseguiam acomodar tantos veiculos nas ruas e o
congestionamento urbano se tornou algo cotidiano nos grandes centros.

A “solugao” encontrada pelos gestores foi de ampliar a capacidade das ruas e avenidas
para tentar acomodar cada vez mais veiculos no espaco urbano. Embora a premissa de que
alargar as ruas fosse suficiente para sanar os problemas de congestionamento parega verdadeira,
ao longo do tempo ela demonstrou ser uma alegacao bastante falsa. Isso porque, esse feito ficou
conhecido como demanda induzida (Esquema 1), e pode ser explicado da seguinte maneira:
quando os motoristas observavam que as vias tinham tido sua capacidade viaria ampliada, para
desafogar o transito, mais pessoas passavam a querer utilizar aquelas vias com seus automoveis,
para reduzir seus tempos de deslocamento. Consequentemente, mais automaéveis passavam a

trafegar por aquela via formando novos congestionamentos.



22

Esquema 1 - Ciclo da demanda induzida
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Fonte: O autor (2020).

Downs (1962) foi um dos primeiros a conceituar o fendmeno da “demanda induzida”
no seu artigo “The law of peak-hour expressway congestion” — ou lei do congestionamento —
o economista estadunidense coloca que ndo importa quantas ruas e avenidas sejam ampliadas,
ou até mesmo construidas, nos horarios de pico sempre havera congestionamento. A lei consiste
na interpretagdo de que naturalmente o motorista ird sempre buscar o caminho mais rapido
possivel, e com varios motoristas buscando esse mesmo caminho rapidamente o transito fica
congestionado novamente.

A “demanda induzida” ¢ uma interpretagao da conceituacao econdmica relacionada a
“lei da oferta e da procura”, no qual é colocado que quando a procura de um bem ou servigo
aumenta, a oferta diminui até que se alcance um equilibrio. No transito, a premissa ¢
semelhante: ruas e avenidas com tempo de viagens mais curtos significam incentivos para mais
automoveis serem usados naquele espaco, € o equilibrio sdo os congestionamentos.

Assim, a Unica forma eficiente de reducdo dos congestionamentos ¢ através da restricao
ao uso do automoével e a ampliagdo da oferta de outros meios de transportes: mais eficientes e
igualitarios. Como explica o arquiteto Jan Gehl (2013, p. 9) em seu livro Cidade para Pessoas.
Isso porque, o automodvel ¢ o meio de transporte que mais ocupa espaco na infraestrutura urbana
das cidades (Figura 4), e como ja mencionado, o menos eficiente. Enquanto que o transporte
publico pode transportar aproximadamente 50 pessoas operando em capacidade maxima, o
automovel se limita a 5 pessoas, e tem uma taxa de ocupagao média de 1,3 pessoas por veiculo,

demandando mais espago do sistema viario para deslocar a populagao.
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Figura 4 - Eficiéncia do uso do espaco em transporte segundo veiculo.
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Fonte: Adaptado de Marques e Linke (2016).

Entretanto, ao passar das ultimas décadas, as cidades brasileiras deram preferéncia a
propostas de expansdao da sua capacidade viaria — semelhantemente ao que acontecia em
cidades estadunidense. Se tornou comum promessas politicas em épocas de campanha eleitoral
que envolvessem a construcao de ruas, avenidas, viadutos, tuneis e a melhoria de areas que
apresentavam problemas de pavimentagdo. Os gestores publicos passaram a atrelar as obras de
expansao viaria a obras de modernizagao das cidades e a divulgar seus feitos como propagandas
governamentais de reformas urbanas — gragas ao apreco da populagao pelo automovel e pela
sua consolidagdo como um item essencial da vida urbana.

Andrés (2019) explora essa analise ao afirmar que desde Prestes Maia, em 1920, até Jair
Bolsonaro, em 2019, o automdvel sempre apareceu como uma forma de angariar apoio politico,
seja da elite em 1920 — que tinha o poder de escolher os governantes — ou da classe média
em 2020 — que tinha ascendido socialmente nas tltimas décadas e adquirido um veiculo — o
populismo e o automovel no Brasil tem uma relagdo reciproca.

Para o autor, um dos exemplos desse populismo ficou evidente quando o presidente Jair
Bolsonaro apresentou pessoalmente um Projeto de Lei (PL) propondo a flexibilizagdo das leis
de transito em junho de 2019. Ao explicar a proposta, o presidente mencionou: “é¢ um projeto
que parece que ¢ simples, mas atinge todo o Brasil. Todo mundo ¢ motorista ou anda de uma
forma ou de outra em veiculo automotor” (BERTONI, 2019). Indiretamente, a fala do

Presidente da Republica expde as caracteristicas da cultura do automovel na sociedade, além
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da sensagdo de que toda a populagdo ¢ dependente do veiculo, ela evoca outra premissa falsa:
a de que a maioria das pessoas no pais sdo motoristas de automoéveis ou andam constantemente
em um veiculo.

Dados da ANTP (2020, p. 8) do ano de 2017 mostram que aproximadamente 25% dos
deslocamentos urbanos sdo realizados por automoveis no Brasil. A falsa ilagdo de que
motoristas de automdveis representam a maior parcela da populacdo estd ligada ao fato dos
veiculos ocuparem a maior parcela de espago das ruas e avenidas das cidades, concluindo-se de
maneira inveridica que toda a populacao € motorista. O proprio presidente ja utiliza dessa logica
ao divulgar massivamente manifestacdes politicas de apoio por meio de carreatas —
manifestagdo onde se utiliza automoveis se deslocando em fila como forma de apoio ou protesto
a uma causa.

A PL também entra em contradi¢gdo com os dados divulgados pelo préprio governo
federal sobre os indicadores de colisao no transito e atropelamentos. Enquanto que o presidente
argumenta a suposta existéncia de uma “industria de multagem”, no Sistema Unico de Saude
(SUS) 60% das internagdes sao de vitimas da violéncia do transito e, anualmente,
aproximadamente 37 mil pessoas morrem em decorréncia de colisdes e atropelamentos
(BERTONI, 2019). O que explica o ensejo politico pela pauta € a necessidade de capitalizar um
maior apoio junto a sua base eleitoral — formada principalmente pela classe média e alta que
cresceu junto a cultura do automoével. Desse modo, o entdo presidente da republica utiliza de
um posicionamento em defesa do automovel, na qual defende que o excesso de regras presente
no Coédigo de Transito Brasileiro (CTB) esta tirando o “prazer de dirigir” do cidadado e
interferindo na sua “liberdade’” de se deslocar (ANDRES, 2019).

Embora exista a crenga de que o excesso de multas aplicadas no pais seja fruto da
existéncia de uma “industria de multagem”, DaMatta (2010) explica como a cultura do
automovel ¢ uma das responsaveis pela alta violéncia no transito no pais. Isso porque, o
automoével promoveu a visao da rua como um espago individual e ndo coletivo. Assim, a rua,
espaco publico, se transformou nesse espaco hierarquizado gragas ao poder em excesso dado
aos veiculos automotivos, que provocam o despertar do sentimento de individidualidade e da
independéncia nas pessoas.

A segregagao promovida pelo veiculo automotivo nao somente procura o diferenciar do
pedestre, como também, procura o distinguir de outros veiculos. Sendo aqueles que t€ém um
melhor automdével, ou maior, possuem mais autoridade do que outros que tenham um veiculo

menor, ou mais econdmico. Desse modo, moldou-se ao longo de décadas, o espaco publico
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como um espaco privado com uma concepg¢ao unitaria, cabendo ao automovel a geréncia e todo
controle sobre ele.

A perspectiva hierarquica promovida pelo automovel, que tenta buscar na lei do mais
forte o dominio do espago, cria um ensejo em uma parcela de individuos quando estes
observam, que podem estabelecer uma relagdo de dominancia e poder no uso da rua. Nesse
caso, a concepg¢do igualitaria presente na legislacdo, do espago como publico e ndo como
individual, impede o exercer do direito de uma suposta “liberdade” de dirigir embreagado, ou
de ultrapassar o sinal vermelho por exemplo — infragdes gravissimas que resultam na
suspensao do direito de dirigir.

Esse fato pode ser melhor analisado quando em 2015, o entdo prefeito de Sao Paulo,
Fernando Haddad reduziu os limites de velocidade das principais vias marginais da cidade, com
o objetivo de diminuir o nimero de mortes no transito, ele foi alvo de criticas por parte de
diversos grupos de motoristas. Nao somente pela redug¢do dos limites como também porque se
intensificou a fiscalizagdo, que consequentemente resultava em um aumento no niimero de
multas aplicadas, o que levou a perda da popularidade do prefeito (FABIO, 2016).

Assim, em 2016, o entdo candidato a prefeitura, Jodo Doria, langou sua candidatura
com o slogan “Acelera SP”, defendendo o aumento dos limites de velocidade. Doéria tentava
praticar um analogismo e associar o progresso e desenvolvimento a velocidade do automovel
(CRUZ, 2016). A estratégia politica de Doria deu resultado e o candidato foi eleito ainda no
primeiro turno derrotando Fernando Haddad, e anunciou como uma de suas primeiras medidas
de governo o aumento de velocidade das marginais.

Como consequéncia, no primeiro ano de gestao, o nimero de mortes no transito ja havia
aumentando em 23% com relagdo ao ano anterior. O novo prefeito defendeu que o aumento era
fruto da inexperiéncia e imprudéncia dos motoristas, ndo possuindo correlacdo com o aumento
de velocidade realizado nas vias, contrariando orientagdes da Organizagdo Mundial da Saude
(OMS) que estabelece uma relagdo causa-efeito entre velocidades elevadas e colisdes ou
atropelamentos no transito (LOBEL, 2018).

A vista disso, a elei¢do de Jodo Déria como prefeito de Sdo Paulo demonstrou os efeitos
nocivos da cultura do automovel no planejamento das cidades e como restricdes ao seu uso
ainda parecem sensiveis na discussdo, sendo comum que gestores sejam mais abertos a
propostas que favorecam ao uso do automoével. Consequentemente, se cria uma relagdo ciclica
no processo do planejamento urbano das cidades induzindo o planejamento e o uso do solo para

serem direcionados em fun¢ao dos veiculos.
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Quando as cidades sdao dependentes do automovel elas se tornam insustentaveis e
insuficientes. No Esquema 2, ¢ apresentado como essa dependéncia condicona elas a ficarem:
mais desiguais; mais dispersas e menos compactadas. Como efeito, demanda por maiores gastos
em infraestrutura urbana — para levar energia elétrica, 4gua e gas para todos — gerando maior

impacto ambiental e aumentando a poluicao (SILVA, SILVEIRA E SILVA, 2016, p. 22).

Esquema 2 - Ciclo de dependéncia automotiva urbana

Automoveis orientam
planos urbanos

( Reducao de opgdes de -

Mais automoveis .
viagens

Modos alternativos
estigmatizados

Padrdes dispersos de |
desenvolvimento | ‘

Mais estacionamentos Suburbanizagio

F, |
— . o

Automovel orienta o |
uso do solo

Fonte: Adaptado de Silva, Silveira e Silva (2016, p. 22)

Em fungao disso, amadureceu-se nas ultimas décadas o debate sobre os impactos do uso
do automodvel em diversas regides do mundo, sendo o historiador Lewis Mumford, em 1934, e
posteriormente a jornalista Jane Jacobs, em 1961, os principais autores a destacar os maleficios
da dependéncia automotiva no tecido urbano das cidades. Ao escrever seu livro Morte e vida
das grandes cidades, Jacobs (2000) cita como a dispersao urbana criou cidades menos vivas e
intensas, tornando-as um ambiente propricio para o desenvolvimento de problemas sociais,
como a criminalidade, por consequéncia do agravamento das condi¢des de desigualdade.

O trabalho de Jacobs foi fundamental para a evolucdo da discussdo urbana e da
conceituagao de novas formas de planejamento e ordenamento das cidades. Portanto, em 2020,
se discute as consequéncias do uso excessivo do automovel nas cidades de todo mundo. Sendo
assim, como ja mencionado, ao repensar o planejamento urbano das cidades deve-se levar em
consideracdo uma politica de desenvolvimento que seja capaz de transforma-las de maneira
eficiente, sustentavel e democratica.

No mundo, algumas cidades ja passaram a adotar politicas publicas que combatam a
dependéncia automotiva. Em Paris, a malha ciclovidria tem previsdo de 50% de crescimento
nos proximos cinco anos; dias sem carros estdo sendo criados em diversas regides; ruas

exclusivas para pedestres substituindo vias de trafego intenso e estacionamentos de automoveis
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sendo substituidos por estacionamentos para bicicletas (ECONOMIST, 2019). E em Nova
York, a prefeitura aprovou em 2019 a cobranga do pedagio urbano para os automoveis na area
de Manhattan (BALAGO, 2019). No Brasil, iniciativas como a World Resources Institute
buscam promover pequenas interven¢des em ruas urbanas através do projeto de “Ruas
Completas”, transformando o espaco que hoje ¢ destinado quase que exclusivamente para o
automovel, para que possa a ser compartilhado com outros meios de transporte (WRI, 2017).

Assim, o presente trabalho se justifica através da importancia do cendrio atual, em que,
a “crise do automodvel” — como ¢ chamada por muitos pesquisadores da area — afastou as
pessoas das ruas e criou espacos voltados exclusivamente para o trafego de veiculos. Portanto,
entender as causas e as consequéncias de se planejar cidades para automadveis € o inicio de uma
nova forma de se pensar as cidades para que, no futuro, o desenvolvimento urbano seja mais
sustentavel e igualitario.

A principio, este trabalho tinha como objetivo principal analisar o projeto viario da
Marginal do Piaui em Arapiraca, Alagoas. Todavia, em virtude do cendrio atual, e dos novos
desafios que as cidades estdo sendo demandadas, fez-se necessario, elaborar uma reflexao sobre
a (in)sustentabilidade do atual modelo de desenvolvimento urbano pautado na dependéncia
automotiva. Portanto, o objetivo principal desse trabalho ¢ fazer uma reflexao historica e critica
sobre como o planejamento das cidades condicionou-as para uma dependéncia do automovel
nos seus deslocamentos urbanos, sendo a cidade de Arapiraca, um caso de estudo analisado
nesse trabalho.

Enquanto objetivos especificos, este estudo buscou: revisar o processo de formagao das
cidades como foco no periodo industrial, moderno e contemporaneo; caracterizar o periodo
moderno e sua relagdo com o automdvel; entender como as cidades brasileiras optaram pelo
automovel como meio de transporte principal; analisar o processo de formagao territorial da
cidade de Arapiraca a partir do desenvolvimento de seu uso e ocupagao do solo registrado no
Plano Diretor Municipal de 2006; identificar as condicionantes que levaram a cidade de
Arapiraca a dependéncia do transporte individual motorizado; apontar em linhas gerais, agdes
futuras para tornar a cidade menos dependente do automovel.

A metodologia deste trabalho consiste na elaboracdo de uma pesquisa descritiva
qualitativa a partir de uma revisao bibliografica da literatura especializada. Os procedimentos
metodologicos realizados durante a pesquisa foram: levantamento de imagens e iconografias;
consulta a autores de referéncia sobre o processo de formacdo das cidades, e a relagdo delas

com o automovel; levantamento de base dados da prefeitura municipal de Arapiraca; entrevista;
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e elaboracdo de mapas digitais tematicos a partir dos dados levantados.

A partir desse levantamento foi construida uma base global de dados, que foi catalogada,
sequenciada e dividida em capitulos. Assim, foi possivel elaborar uma sequéncia linear na
narrativa dos fatos, apontando a influéncia de determinados autores e suas obras no
desenvolvimento urbano das cidades.

O Trabalho busca responder a seguintes pergunta: “Como as cidades se tornaram tdo
dependentes do transporte individual motorizado? Por isso, a pesquisa serd dividida em duas
partes.

A primeira parte, contempla os capitulos 2, 3 ¢ 4, e se propde a fazer uma revisao
bibliografica do processo de formacao das cidades, com foco na relagdo automovel-cidade que
se sucede a partir do século XIX, e, analisando as condi¢cdes com que estas cidades se
desenvolveram; os impactos da insercao do automovel no cotidiano das pessoas e na dindmica
urbana; e uma revisao da chegada do automovel no Brasil, com um foco nas consequéncias de
um condicionamento do planejamento urbano em fun¢do do veiculo.

O capitulo 2, “Do caminho, a cidade”, debate como as cidades sdo lugares dinamicos e
de transformagdes constantes. Nesse sentido, a rua, teve seu espago resignificado ao longo dos
anos gragas a evolucao dos meios de transportes. Esse capitulo também procura sintetizar o
processo de desenvolvimento e expansdo das cidades no periodo industrial, e a relagdo dos
meios de transportes com esse desenvolvimento. Ao final do capitulo sdo apresentados os
principais planos de solugdo para os problemas industrias, essa parte serve de preludio para as
discussoes a respeito da cidade moderna, que ocorrem no capitulo 3.

No capitulo 3, “Carrocentrismo Modernista”, ¢ apresentado os principais fundamentos
da cidade do automovel a partir da perspectiva modernista. Assim, esse capitulo ¢ primordial
para o entedimento do conjunto deste trabalho, ele se inicia na inser¢ao do automdvel nas
cidades, e analisa os principais projetos modernistas, que colocaram o automoével no topo da
sociedade, concluindo-se com o modelo de cidade estadunidense, voltada para o automével.

O Capitulo 4, “Ordem e Progresso”, ¢ o mais longo desta pesquisa, em virtude de sua
proposta. Esse capitulo se objetiva a recontar a histéria do automovel no Brasil e como o pais
se deixou influenciar pelas solugcdes modernistas, que prometiam deixar o pais moderno e
desenvolvido. O Capitulo se inicia desde a chegada da Familia Real ao pais, trazendo o ensejo
pela modernidade e se conclui com o fim da ditadura militar. Nesse intervalo de tempo, o
automoével assumiu o protagonismo dos meios de transporte e pontecializou as desigualdades

urbanas do pais.
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Na segunda parte, o capitulos 5, tem objeto especifico, apresentar a cidade de Arapiraca,
a partir da analise do seu processo de uso e ocupacao desde a sua fundagdo, formagdo e a
influéncia motorizacdo individual nesses processos. Por fim, serd apresentado cenérios sobre o
futuro da regido, a partir de uma entrevista com o ex-prefeito da cidade e atual vice-governador
do Estado de Alagoas, Luciano Barbosa.

Desse modo, no capitulo 5, “A cidade do automoével e cendrios para o seu futuro”,
procura-se investigar as condi¢des de desenvolvimento de Arapiraca, e como a cidade se tornou
tao dependente dos veiculos automotivos. O capitulo se inicia na discussao sobre a importancia
das estradas para a interiorizagao do territorio alagoano, e se fundamenta na perspectiva de que
o transporte rodovidrio foi vital para o desenvolvimento da cidade do Agreste alagoano. Boa
parte do capitulo ¢ dedicado a revisao do diagnostico realizado pelo Plano Diretor municipal de
Arapiraca (PDPMA) de 2006. Por fim sdo discutidos possiveis cenarios para o futuro da cidade.
Tais cenarios se pautaram através do referencial tedrico apresentado nos capitulos anteriores do
trabalhos e em uma entrevista realizada com o vice-governador do estado de Alagoas e ex-
prefeito da cidade por 8 anos, durante o periodo de 2004-2012. Através da entrevista com o
vice-governador, esse capitulo foi estruturado em cendrios: pessimista, moderado e otimista.
Cada cenario leva em consideracao um nivel de dependéncia automotiva no ambiente urbano.

De maneira resumida, na Tabela 1, ¢ apresentado como se organiza a distribui¢ao dos

capitulos ao longo desse trabalho.

Tabela 1 - Sintese da distribui¢do do trabalho
Divisdo Capitulo 2 Capitulo 3 Capitulo 4 Capitulo 5

Ano Até o século XX 1900 - 1970 1808-1970 Século XIX - 2020

Da criagdo do Do surgimento de

Do inicio da cidade, Do Brasil colonia

. - automovel até a . Alagoas e Arapiraca até
Periodo até a criagdo do NS até o fim do )
automoével. C°n§011da§30 do regime Militar. cendrios para o futuro.
automovel nos EUA.
Principais Benevolo (2003) Mumford (2004) Corréa (1992)
Autores de Fausto (2013)
referéncia Martins (2007)
Mumford (2004) Arapiraca (2006)

Acioly (1998) Leme (1999)
Fonte: O autor (2020).

Por fim, essa pesquisa se estrutura, e deve ser entendida, como uma narrativa historica
analitica, onde os fatos aqui relatados, sdo descritos de maneira cronoldgica. Cada plano
urbanistico elaborado, obra viaria apresentada, ou reforma urbana pensada descrito nesse
trabalho foi capaz de influenciar o planejamento urbano das cidades, condicionando-as a

dependéncia automotiva, e transformando a forma de se viver nelas.
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2 “DO CAMINHO, A CIDADE”

Durante o periodo paleolitico uma das principais caracteristicas dos cagadores coletores
foi a de conseguir se espalhar pelo mundo — a capacidade locomog¢do sempre foi uma
caracteristica humana — da América a Oceania, os humanos foram capazes de ocupar todos os
continentes. Entretanto, hd cerca de 10 mil anos, isso se transformou, gracas a revolugdo
agricola, a maior e a mais importante revolugdo ja ocorrida na histéria da humanidade: o homem
que era visto como um ser nomade, passou a ser cada vez mais sedentario (HARARI, 2014).

As mudancas promovidas pelo advento da agricultura permitiu o aumento da produgao
de alimentos e tornou possivel o agrupamento de diversos grupos ndmades, possibilitando a
criacdo comunidades que cooperassem coletivamente, como demonstrado no Esquema 3. Desse
modo, com grupos maiores cooperando, demandou-se areas maiores para cultivo da agricultura,
assim, a expansdo da atividade agricola junto com o aumento populacional condicionou para
que cada vez menor fosse o numero de ndmades, fazendo com que a sociedade se organizasse
em formato de aldeias que posteriormente se tornaram capazes de evoluir para cidades

(BENEVOLO, 2003).

Esquema 3 - Ciclo de desenvolvimento da cidade antiga.
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Fonte: Adaptado de Harari (2014).

Benevolo (2003) ainda coloca que as cidades emergem nas regides com fertilidade de
solo, abundancia de dgua e recursos naturais. Por esse modo, foi possivel o desenvolvimento
das grandes civilizagdes do mundo antigo, como o Egito Antigo — que se desenvolve as
margens do curso inferior do rio Nilo — e Roma — nascendo proximo ao rio Tibre. Mumford
(2004, p. 84) também menciona que, estas civilizagdes sao responsaveis por revolugdes urbanas

que ocorrem muito mais rapido do que as transformagdes que ocorriam no modo de vida
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ndmade, transformando a dindmica da evolu¢ao humana e conduzindo a humanidade para um

processo de desenvolvimento, com as cidades sendo espagos de transformagdes constantes.

2.1 A Rua e o Transporte

A importancia de se analisar as transformagdes urbanas ¢ a de que estas nos permitem
entender a cidade como uma estrutura dindmica. Ou seja, a cidade deve ser compreendida como
uma estrutura que sempre estara sujeita a mudangas, e estas transformagdes serdo manifestadas
através da composicao de seu tecido urbano.

O tecido urbano pode ser definido como os elementos da cidade que quando combinados
formam o seu desenho e definem o que ¢ a cidade. No tecido toda a historia da cidade ¢
representada, assim como as tendéncias de uso da atualidade e as projecdes para o futuro.
Panerai (2006) coloca trés elementos fundamentais para definir o que € o tecido urbano: as ruas,
os lotes e as edificagdes. A presenca desses trés elementos € o que estrutura a cidade, ja que,
basta a auséncia de qualquer um destes para que a cidade deixe de existir. Porém, a rua pode
ser entendida como a principal camada do tecido urbano.

Enquanto que a maioria dos lotes e edificagdes serdo privados, toda a rua ird pertencer
a coletividade e a comunidade, como apresentado no Esquema 4. Isto nao significa que lotes
ou edificagdes sao menos importantes, mas, que a rua ¢ o elemento principal da cidade e ndo
apenas como um espago para deslocamento de veiculos automotivos, € sim como o principal

elemento do espaco publico'.
Esquema 4 - Relagdo entre ruas, lotes e edificagdes no ambiente urbano.

Coletivo Rua

Cole_tlvo ou Lote
privado

Edificacao

Fonte: O autor (2020).
A rua pode ser considerada o espago publico mais importante pois ela vincula toda a
configura¢do urbana da cidade, ela ¢ o principal elemento para a delimitagdo de quaisquer
outros sistemas urbanos que se suceda, definindo os limites de bairros, cidades e até mesmo

estados e nagdes. Lynch (2011, p. 58) menciona que “para muitos, estes [as ruas] sao os

! De acordo com Gehl (2013) o espago plblico pode ser entendido como uma area livre, sem restrigdes de uso,
com fungdes coletivas e democraticas, que permita o encontro da populacdo de uma determinada regido, sendo
considerado publico todo aquele espaco que ndo possa ter o seu acesso limitado, ou seja, privado.



32

elementos predominantes na sua imagem [da cidade]. As pessoas observam a cidade a medida
que nela se deslocam e os outros elementos organizam-se e relacionam-se ao longo destas vias".
Segundo Panerai (2006), a importancia da rua também ¢ defendida por Lefebvre ao

mencionar “do caminho, a cidade”. Para ele é na rua onde os caminhos sdo desenhados:

Explicando poeticamente o estreito vinculo entre estrada e urbanizagdo, vinculo este
que o Movimento Moderno tentou suprimir. Fruto do percurso dos animais, dos
homens e de suas caravanas, o caminho organiza o territorio desde tempos
imemoriais - desde os tempos dos pastores e dos ndmades, dos primeiros agricultores
e dos primeiros conquistadores. O caminho conduz de um ponto a outro, de uma
cidade a outra, de uma regido a outra, bem como da acesso, de um lado ¢ de outro, a
terrenos, campos, lotes, lugares habitados. O cruzamento, o vau, a parada obrigatoria
engendra o comércio. Segue-se o sedentarismo. Nasce a cidade (PANERALI, 2006, p.
17-18, grifo nosso).

Dessa maneira, o pensamento de Lefebvre, segundo Panerai (2006), define a rua com as

seguintes funcdes (Esquema 5):

Esquema 5 - Principais fun¢des da rua no ambiente urbano
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Fonte: O autor (2020).

Pode-se entdo compreender a rua como um espago de transformacgdo constante no
ambiente urbano, com ela definindo as novas dindmicas de ocupacdo do espago, de
deslocamento e como se ocorre a conexdo entre os lotes urbanos.

Para o urbanista Donald Appleyard (1981) a rua deve ser capaz de estabelecer uma
dindmica equilibrada entre suas funcdes, ou seja, ao dar preferéncia para apenas uma fungao a
rua pode perder o seu real significado. Isso € explicado pelo autor apds um estudo realizado em
Sao Francisco, nos EUA. Appleyard avaliou a dinamica social de trés ruas da cidade e constatou
que as ruas mais movimentadas eram as ruas com menor capacidade de promover interacdes
sociais — como observado na Figura 5, onde as ruas menos movimentadas possuem linhas

cobrindo quase todo o mapa, representando as interagdes. Ou seja, quanto maior a capacidade
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de conduc¢do de uma rua menor sera a sua capacidade de conexao.

Figura 5- Interagdes sociais em 3 ruas de acordo com o seu movimento.

Movimento Intenso Movimento Moderado Movimento Baixo
Fonte: Adaptado de Appleyard (1981).

A justificativa para esse fendmeno estd no movimento intenso, que produz o transporte,
e traz uma série de efeitos negativos para quem habita aquele espaco. Seja a poluicdo do ar ou
a sonora, bem como a alta velocidade dos veiculos e o volume excessivo de trafego, inibindo a
presenca da populacdo e consequentemente diminuindo suas interagdes sociais. Nesse caso,
pode-se entender o transporte como um dos principais agentes na transformacao da dinamica
de uso da rua, sendo responsavel por ressignifica-la ao longo do tempo.

Foi a partir do periodo medieval (476 — 1453) que o transporte comegou a se tornar cada
vez mais importante, como apontado por Mumford (2004, p. 84): “O transporte tornou possivel
equilibrar os excedentes e dar acesso a especialidades distantes: tais eram as fungdes de uma
nova institui¢do urbana, o mercado.” Ainda segundo o autor, muitas cidades medievais fizeram
uso do transporte fluvial por meio do leito dos rios como modo de escoar sua producao: “Depois
disso, o burro, o cavalo, o camelo, o veiculo de roda e finalmente a estrada calgada ampliaram
os dominios do transporte e deram a cidade comando sobre homens e recursos em areas
distantes."

Com o aumento da atividade comercial no periodo medieval, os sistemas de transportes
eram cada vez mais demandados no ambiente urbano, e cidades portudrias como Veneza se
destacavam comercialmente por causa do sistema de transporte fluvial, que exercia dominio

nas relagdes comerciais até entao.
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2.2 A Expansao

Sera no periodo industrial (1760 — 1840) que o aumento da producdo demandard uma
melhor rede de transportes e comunicacdo — inexistente até entdo. Portanto, a partir da
revolugdo industrial, se tornou comum, a presenga de cidades nao-portudrias com papel de
destaque no desenvolvimento industrial. Tornando-se entdo, inevitavel o surgimento de modos
de transportes mais “eficientes” do que aqueles que dependiam exclusivamente de rios e
oceanos (BENEVOLO, 2003, p. 551).

Gragas aos indices populacionais que cresciam de maneira constante, as cidades foram
gradativamente se tornando cada vez mais dependentes dos sistemas de transportes. Isso
porque, na época do auge industrial diversas familias se deslocaram do campo para os bairros
urbanos, proximos a fabricas e oficinas. Consequentemente, essa expansao deveria ser
acompanhada de investimentos em meios de transportes que possibilitassem o deslocamento
das pessoas nas zonas urbanas, permitindo elas de morar em zonas mais afastadas do nucleo

central da cidade e expandido o tecido urbano delas, conforme o Esquema 6 a seguir:

Esquema 6 - Ciclo da expansao urbana durante a Revolucao Industrial.

Expansdo Urbana da
Cidade ;

i
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nos transportes e nas
comunicagoes

Fonte: O autor (2020).

O que decorre na consolidagdo da cidade industrial ¢ que estas cidades ja ndo eram
capazes de controlar seu crescimento. As regides centrais passaram a ficar superpovoadas, com
modelos de habitagdes limitados e tornando-se impossivel abrigar todos que se deslocavam para
a cidade. Desenvolve-se entdo, nas regides periféricas, padroes de ocupacao destinada a classe
mais abastecida enquanto que o nucleo central contava com habita¢des cada vez menores € em
péssimas condi¢des. As ruas que ligavam éareas periféricas a regido central passaram a ter que

ser largas o suficiente para suportar o fluxo de pessoas que era cada vez maior, ¢ a demanda por
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transporte aumenta passando a ser necessario a introdu¢do de sistemas de transporte cada vez
mais complexos, como o transporte publico por charretes e, posteriormente, o transporte
ferroviario (MUMFORD, 2004, p. 464-465).

As transformacdes ocorridas na cidade industrial se contrapde ao modelo antigo
medieval — com cidades cercadas por muralhas que além de servirem como elementos de
defesa controlavam seu ritmo de crescimento e expansdo. Enquanto que na cidade medieval ¢
clara a distingdo entre rural e urbano, a nova cidade que surge apos a revolugdo industrial se
expande para o campo em uma velocidade cada vez maior, se tornando propicia para o
desenvolvimento de sistemas de transporte cada vez mais velozes (MUMFORD, 2004, p. 331).

A partir de uma urbanizacao cada vez maior, e mais rapida, as cidades ja ndo possuiam
mais limites para se expandirem. Seja a nivel, local, regional ou global o fenomeno da
industrializagdo provocou um grande crescimento urbano e demografico, intensificando ainda

mais o processo de migragao campo-cidade (Quadro 1) (MUMFORD, 2004, p. 454).

Quadro 1 - Evolucao da populagdo da Inglaterra no periodo da Revolucdo Industrial.

1700 5,5 milhoes de pessoas
1750 6,5 milhoes de pessoas
1801 9 milhées de pessoas

1831 14 milhoes de pessoas

Fonte: Adaptado de Benevolo (1994, p. 13).
Destarte, os lotes no tecido urbano passaram a ser todos padronizados com tamanhos
semelhantes. A cidade entdo poderia crescer para qualquer dire¢do, como apresentado na Figura
6, apds o inicio da revolucao industrial, o processo de expansdo de Londres se torna cada vez

mais acelerado.

Figura 6 - Evolu¢ao da Mancha urbana de Londres 1786 —2010.
1786 1830 1880

Fonte: Historical (2019).
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O crescimento da cidade era limitado somente por duas coisas: Obstaculos fisicos —
como cursos de rio e topografias acidentadas — e as limita¢des fisicas humanas para os
deslocamentos, que rapidamente seriam “resolvidas” pelo aperfeicoamento dos sistemas de

transportes. Assim:

A unidade fundamental ndo ¢ mais a vizinhanga ou o recinto fechado, mas o lote de
edificagdo individual, cujo valor pode ser medido em termos de frente em metros: Isso
favorece um retdngulo com uma frente estreita e grande profundidade, que
proporciona um minimo de luz e ar aos edificios, particularmente, as moradias, que
se acomodam a ele. ” (MUMFORD, 2004, p.456)

A idealizacdo da expansdo impds o crescimento constante das cidades, passando a
associar o aumento populacional dos centros urbanos a prosperidade e ao desenvolvimento.
Paralelamente, a tecnologia comecava a se aperfeigoar com criagcdo de redes de adgua, esgoto e
energia elétrica, assegurando o crescimento horizontal das cidades. O crescimento vertical era
garantido pelas criacdes do elevador elétrico e do concreto armado, possibilitando a inser¢ao
de edificios com dezenas de pavimentos nos principais centros urbanos (MUMFORD, 2004, p.
466).

Em virtude dos fatos elencados, as rapidas transformagdes vieram acompanhadas de
novos problemas que precisavam ser solucionados: a salubridade, o congestionamento, a
expansao, tudo isso iria impactar a criacdo da cidade moderna e era necessario propor novas

solugdes (BENEVOLO, 2003, p. 598).

2.3 As Tentativas de Solucao

Na primeira metade do século XIX os problemas da cidade industrial estavam em
evidéncia®. Desse modo, reformistas, tedricos, arquitetos e engenheiros passaram a esbogar
planos urbanisticos em busca da resolucdo dos conflitos urbanos existentes até entdo. Por isso,
ao longo desse topico, serd colocado como esses planos foram capazes de fundamentar o
pensamento e producdo do periodo modernista e influenciar no modelo de cidade, dependente

do automovel, que se tem na atualidade.

2 O Trabalho de Engels havia se tornado famoso entre os pensadores da época. Em um de seus livros o autor
retrata a situagdo de miséria que os operarios viviam. “[na cidade velha] as ruas, mesmo as melhores, sdo
estreitas e tortuosas, as casas sujas, velhas, em ruinas, e o aspecto das ruas laterais ¢ absolutamente horrivel (...)é
dificil imaginar a desordenada mistura das casas que troca de toda urbanistica racional, o amontoamento, pois
estdo literalmente encostadas umas as outras. (...) este esbogo ¢ suficiente para caracterizar a absurda urbanistica
de todo o bairro, especialmente perto do rio. (...)” (BENEVOLO, 2003, p. 565).
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2.3.1  Reforma urbana de paris (1852 - 1870)

A principio a “reforma de Paris” acontece em fun¢do de duas perspectivas
fundamentais: A primeira ¢ que toda a oferta de infraestrutura e desenho urbano ¢ insuficiente
para atender uma nova demanda urbana pds-industrializacdo. Nessa perspectiva, a cidade ndo
tem como escapar do transito congestionado, das pequenas ruas e da oferta insuficiente de
servigos; a segunda ¢ que hd um forte interesse da burguesia parisiense em valorizar as regides
reformadas numa tentativa de retomada do controle do espaco urbano, semelhantemente ao que
acontecia na inglaterra.

O projeto da reforma urbana de Paris foi coordenado pelo prefeito de Paris, Bardo
Haussmann, e consistia na criacdo e alargamento de varias ruas da cidade, além da instalacio
de servigos de iluminacdo a gés e rede de transportes publico (Mapa 1) “Haussmann abre 95
quildometros de novas ruas, que cortam em todos os sentidos o organismo medieval e fazem

desaparecer 50 quilometros de ruas antigas” (BENEVOLO, 2003, p.589).

Mapa 1- Principais eixos criados entre 1850 e 1870 na regido central de Paris. Destacados em vermelho.

Fonte: en.wikipedia (2020).
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Uma das bases do projeto foi a criagiio de largas avenidas® estruturadas em “linha reta”,
como um estimulo cldssico que remetia a cidade Barroca, "trazia para dentro da cidade o
estimulo e a animag¢do do movimento rapido, que até entdo s6 o cavaleiro tinha conhecido"
(MUMFORD, 2011, p. 400). A linha ndo era s esteticamente mais agradavel, mas também
valorizava os imdveis da regido, aumentava as suas testadas* e garantia uma regularidade
arquitetonica. Elas foram amplamente utilizadas por Haussmann alterando o tragado da cidade

com a demoli¢do de diversos imdveis, como apresentado no Mapa 2.

Mapa 2 - Demoli¢des ocorridas para a abertura da Rue de Rennes como parte do plano de Haussmann em 1868.
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Fonte: Benevollz)"(2}003, p. 591).

Haussmann introduz também o conceito de hierarquizagdo viaria que ¢ adotado por
diversos paises até¢ a atualidade. Ele define as tipologias de cada via a partir de uma
diferenciagdo entre bulevares, avenidas, ruas e estradas. Vias mais largas seriam as artérias —
bulevares — medindo entre 30 e 40 metros de largura e responsaveis pela maioria dos fluxos
de deslocamentos. Enquanto que vias mais estreitas seriam vias locais medindo até 20 metros
de largura— ruas e vielas — responsaveis por um menor fluxo de deslocamento. Ele comparava
a composi¢ao do sistema viario, as divisoes de um rio e seus afluentes (COSTA, 2006, p. 85).

E inegavel que o saldo final do plano de Haussmann tenha tido seu lado positivo como
a promogao do turismo da regido e o melhoramento dos sistemas de esgoto da regido. Contudo,
também houveram milhares de desapropriacdes para passagem de seus boulevards. E quando

o projeto foi finalizado, houve aumento no prego dos alugueis nas casas restantes, € a populagado

3 “Avenida, do verbo 'avenir' significa caminho por onde se chega a algum lugar. Em latim o substantivo 'l'avenir'
significa futuro e prosperidade. Pode-se associar entdo que o termo Avenida no dicionario urbano a ideia de
expansao e crescimento que uma cidade pode ter a partir da criagdo de novos caminhos” (COSTA, 2006, p. 84).

4 Largura frontal do imdvel paralela a via publica.
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mais pobre foi for¢ada a se deslocar para regido periférica (LING, 2014).

Os “Boulevards de Haussmann” marcam o inicio de uma constante no século XX:
intervengdes urbanas que alterariam o tracado viario e o desenho das cidades por meio de
remogdes de habitagdes e alargamento de vias. Outras cidades também tiveram planos
urbanisticos ligados a ampliagcdo do sistema vidrio ainda no século XX, e outros pensadores
amadureceram os conceitos de Howard e desenvolveram seus trabalhos ligados as cidades.
Contudo, a maioria se demonstrou incapaz com seu principal objetivo: lidar com o constante
aumento de congestionamento nas regides centrais delas. Sendo assim, também foi comum a
época, a criagdo de propostas que limitassem e projetassem a cidade como um espago
controlado. Um das mais famosas ¢ a proposta da Cidade Jardim, que condicionava o

planejamento das cidades ao controle quanto ao seu uso e a sua ocupagao.

2.3.2  Cidade jardim (1898)

A Cidade Jardim foi uma ideia do autor Ebenezer Howard em 1898, para uma rede de
cidades pré-planejadas em que seus tecidos assumiriam estrutura radial e estariam conectados
a uma cidade central, por um sistema de estradas de ferro e grandes avenidas (Mapa 3),
formando a “Cidade Social”. Internamente, a cidade seria dividida em zonas, com formato de
anéis em funcdo de um jardim central: institucionais, comerciais, industriais, residenciais e
verdes. Haveria uma subdivisao da cidade em 6 secdes onde cada secdo seria um bairro da

cidade cortado por vias arteriais — boulevards — e vias locais — ruas (Mapa 5).

Mapa 3 - “Cidade Social” com a “Cidade Central” localizada ao centro e as cidades periféricas ao seu redor.

Fonte: Adaptado de Saboya (2008).
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O projeto expds pela primeira vez questdes relacionadas ao zoneamento urbano, como
mostrado no Mapa 4. Em um momento que residéncias compartilhavam o mesmo espaco com
industrias, o modelo de zoneamento passou a ser tratado como o “ideal” por muitos urbanistas
da época, tornando-se base fundamental para o urbanismo moderno gragas ao “caos” deixado

pela revolugdo industrial.

Mapa 4 - Modelo de cidade Jardim com seu zoneamento dividido por anéis.
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Fonte: Saboya (2008).

Toda a conceituagdo da “Cidade Jardim” sofre bastante influéncia da construgao
histérica do processo de formacdo da cidade e de suas transformacdes urbanas. Alguns
elementos como o tragado radioconcéntrico’, o niicleo central destinado a edificios publicos —
camara municipal, teatro, biblioteca, museu, galeria de arte e hospital — e o controle da

expansao urbana, sdo elementos que remetem a construcao da cidade medieval e antecedem o

5 O Tragado radioconcéntrico se tornou comum no periodo medieval ndo somente por questdes religiosas, mas
porque este era mais facilmente adaptado a topografia das cidades. Mumford (2004, p. 329) afirma que muitas
cidades se desenvolviam a partir de terrenos acidentados por garantirem maior vantagem defensiva em caso de
conflitos militares, assim, os niicleos centrais ficavam localizados nas regides de maior cota topografica,
garantindo uma visdo completa do entorno. Também ¢ a partir do ntcleo central do modelo radioconcéntrico
que a cidade ¢ capaz de garantir a coesdo e uma representagdo de poder através de suas instituigdes publicas e
seu nucleo historico (PANERAL 2006, p.16).
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“caos” da cidade industrial. Outros elementos como: a ferrovia, zoneamento, avenida central e
boulevards (Mapa 5), sdo conceitos desenvolvidos durante o apogeu industrial quando se
observou o grande aumento populacional dos centros urbanos e os congestionamentos que se

formavam nas cidades.

Mapa 5 - Esquema genérico, ilustrativo do sistema de organizacao territorial para a Cidade Jardim.
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Fonte: Saboya (2008).

Um dos problemas de Howard e de seus sucessores modernistas foi a ndo compreensao
da cidade como um organismo onde as transformag¢des urbanas ocorreriam em ritmo acelerado.
Nesse sentido, pode-se entender o pensamento de Howard como restritivo € impositivo. Toma-
se como exemplo as questdes relacionadas ao controle populacional. Howard previa uma
populagdo de apenas 30 mil pessoas na cidade, e 2 mil pessoas na zona agricola, nimeros estes
que na atualidade correspondem a populacdo de pequenas cidades, enquanto que na época,
correspondiam a cidades de porte médio. Howard ignorava a capacidade da cidade de crescer e
se transformar. Nesse caso, quando houvesse necessidade de uma expansao urbana da cidade,
ela seria controlada pela criacao de novos aglomerados urbanos ao seu redor, todos em fun¢ao

de uma “cidade central” e conectadas por uma malha vidria e ferroviéria de transportes.



42

Embora na organizagado territorial a Cidade Jardim tivesse uma planejamento para a
infraestrutura de transportes, com ferrovias e rodovias conectando o tecido urbano, esse modelo
se demostrou incapaz de lidar com o dinamismo das cidades, com elas ndo sendo capazes de
controlar o crescimento populacional e a sua expansao urbana. Tanto a cidade principal como
as cidades médias e pequenas cresciam e se conurbavam criando as chamadas cidades
“satélites”. Contudo, o modelo inspirou diversos planos urbanisticos do século XX. Howard
também ndo foi capaz de prever o aumento em massa dos sistemas de transportes e a
incorporagao do automavel pela populagao. O desenvolvimento de uma proposta de cidade com
foco nos deslocamentos e nos sistemas de transportes so iria vir na proposta da Cidade Linear

de Arturo Soria.

2.3.3  Cidade Linear (1886)

Arturo Soria na mesma época de Howard havia previsto que o modelo radioconcéntrico
poderia levar a uma sobrecarga nos deslocamentos e causar congestionamento nas vias de
trafego. Para o urbanista os problemas urbanos eram resultados dos problemas de circulagao,
prop0s entdo a criacao de uma Cidade Linear, que se desenvolvesse a partir de uma unica larga
avenida (Figura 7) com uma malha ferroviaria linear responsavel por conectar os extremos da
cidade (SANTOS, 2017, p.49-50). Era o oposto do proposto por Howard, mas era a primeira
vez — junto com a “Reforma de Paris” — que questdes relacionadas ao trafego e ao transito se

colocavam como papel central na discussao do planejamento urbano.

Figura 7 - Representacdo da Cidade Linear de Arturo Soria
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Nesse modelo, Soria abre mao de elementos comuns até entdo, como a quadra e a praga
circular; o espago publico praticamente se reduz a area de circulagdo dos meios de transporte.
Soria acreditava que o maior problema das cidades estava nos seus deslocamentos, se resolvesse
os problemas de trafego urbano teria resolvido a cidade. Entretanto, assim como Howard
também acreditava que poderia limitar a expansdao da cidade, seu modelo se demonstrou
demasiado utépico, mas também serviu de fonte de inspiragdo para o pensamento modernista
do século XX.

Embora nunca tenha sido implementado como cidade, diversos bairros ou regides
urbanas foram moldados seguindo seus conceitos. Em 1920, Le Corbusier utiliza o conceito de
Cidade Linear ao desenvolver em seus projetos de cidade com grandes sistemas de avenidas
urbanas. Ainda no final do século XIX, em Madrid, um bairro foi criado na sua periferia com o

objetivo de testar o modelo de Cidade Linear (Imagem 1).

A Y A

Imagem 1 — Bairro linear executado em Madrid, atual Avenida Arturo Soria.

Fonte: Vendo (2018).
Nos Estados Unidos uma evolugao do desenho da Cidade Linear pode ser observada na

concepgao dos bairros suburbanos (Imagem 2).

Imagem 2 - Modelo de suburbio Estadunidense.
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No Brasil o modelo foi adotado no plano urbanistico da barra da Tijuca no Rio de

Janeiro, em 1980; e no plano piloto de Brasilia, concebido por Lucio Costa em 1960.

Entao, assim como a Reforma de Paris, os projetos da Cidade Jardim de Howard ¢ a
Cidade Linear de Soria, apresentam-se como tentativas de solugdes para novos conflitos
urbanos existentes. Estes projetos serviram como base para toda a constru¢ao urbana do século

XX, uma conceituacdo que passou a se preocupar com as consequéncias do “caos” industrial.

234  As contribuicdes de Eugene Hénard

Ja no século XX, o urbanista Eugéne Hénard também colocaria a sua contribui¢ao na
conceituagdo do que viria ser a cidade moderna. Mantinha-se o consenso apresentado durante
as reformas e as propostas de cidade apresentadas anteriormente de que se nada fosse realizado,
os deslocamentos urbanos se tornariam impossiveis. Durante a aplicagdo de seus estudos o
urbanista considerou diversos tipos de deslocamentos e aprimorou a proposta de hierarquizacao

vidria proposta por Haussmann:

Hénard considerava ainda que estes tipos de circulagdo seriam mais fortemente
transformados pelo progresso do ciclismo e do automobilismo e iriam, em breve,
subverter a disposicao das vias publicas, provocando a criagdo de novas avenidas,
associadas a velocidade dos novos meios de transporte [...]. Neste sentido, o
automovel aparecia em seu estudo como o unico meio de locomocio capaz de
assegurar a plena circulacio de uma grande capital e, sendo, a avenida, o tipo de
via que corresponderia a sua esséncia economica e/ou mundana (COSTA, 2006,
p. 92, grifo nosso).

Inicia-se a partir de Hénard a ideia de que o automovel transformaria a dindmica urbana
das cidades, revolucionando a mobilidade dos individuos. Sua concepgao partia de seus estudos
relacionados a outros sistemas de infraestrutura urbana. Assim como Haussmann, ele acreditava
que o movimento na cidade seria como um sistema canalizado de agua e esgoto, que se mal
distribuido poderia se congestionar, portanto, as ruas deveriam assumir o protagonismo na
organizac¢do do espaco e serem planejadas com o objetivo de mitigar a congestao e facilitar os
deslocamentos.

Para ele, a concepgao da rua até entdo era insuficiente para acomodar os veiculos, assim,
seu uso deveria ser resignificado. Assim, ele propde um sistema de classificagdo vidria que
substituiria a ideia da rua vigente até entdo. Como mostrado na Figura 8 — a esquerda a
passagem em nivel e a direita a rotatoria. O autor distingue os usos e segrega o espaco da rua,

dividindo em niveis, onde em cada nivel estaria presente um sistema de transportes. No 4° nivel
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de subsolo ficariam os automoveis, no 3°, os veiculos de carga, no 2° e 1° as bicicletas e o trem.
O autor adota pensamento semelhante ao discutir as interseccdes e propde um modelo de
cruzamento com fluxo constante, o carrefour giratoire, que posteriormente evoluiria para a

popular rotatdria.

Figura 8 - Contribui¢des de Hérnard durante seus estudos sobre deslocamentos.
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Os estudos de Hénard sdo as primeiras propostas de solugdes que englobavam modelos
de valorizacao ao movimento do automodvel e do seu espago, iniciando a discussdo sobre como
as cidades deveriam ser readaptadas em fun¢do do veiculo. Importante observar que nado
somente as propostas de Hénard como de outros tedricos no inico do século XX ja colocavam
uma concepg¢ao de rua totalmente antagonica a do inicio da revolugdo industrial. Enquanto que
a rua tem a sua origem na coletividade, sendo uma organizadora do espago, do transito e do
acesso. Na cidade moderna o transito assume controle em relagdo ao espago ¢ a coletividade.

Uma posivel conclusdo para isso pode ser compreendida a partir do “caos” gerado pela
revolucdo industrial, que transformou as cidades em um ambiente insalubre e “desordenado”, a
fundamentagdo do pensamento moderno pode ter encontrado no “ordenamento” a capacidade
de gerir a cidade e conciliar o uso do seu espago. Ironicamente, esse possivel “ordenamento”
foi o que trouxe mais “caos” para as cidades, assim como, o desejo de se “reconectar com a
natureza” também foi um dois principais agentes de degra¢do delas e do meio ambiente.

No proximo capitulo sera debatido como as correntes de pensamento moderna
impactaram o desenho urbano das cidades, € como o automoével surgindo paralelamente a isso
foi compreendido como a solugdo técnica para os conflitos urbanos. Contudo, ja na metade do
século XX comegou-se a perceber que os problemas relacionados ao uso em excesso do

automovel eram muito maiores do que seus supostos beneficios.
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3 O CARROCENTRISMO MODERNISTA

Como o automoével se tornou o simbolo que ele ¢ hoje e transformou toda a vida nas
cidades? Ao levantar essa discussdo ndo € possivel desconsiderar as grandes contribuicdes do
movimento modernista para a constru¢do social da cultura do automdvel. Desse modo, este
capitulo ¢ dedicado para a discussdo sobre como os ideais modernistas fundamentaram as
cidades da atualidade.

Embora as criticas de Jane Jacobs ao modernismo tenham sido realizadas a mais de 50
anos, seus ensinamentos continuam atualizados para os dias atuais. Desde a concepgdo de
zonear o tecido urbano, como Howard propos no seus projeto de cidade Jardim, até a criagao
de largas avenidas, semelhante ao modelo de Cidade Linear de Soria Mata, as cidades na
atualidade tem na sua heranga os conceitos teoricos do inicio do século XX.

A principio, antes de estabelecer qualquer discussdo, deve-se entender o que ¢
compreendido como modernismo para este trabalho. Em virtude da abrangéncia do significado,
o moderno pode ser entendido de varios modos: no cotidiano, o moderno ¢ associado ao
progresso e ao desenvolvimento; nas artes, o moderno foi associado a um movimento cultural
responsavel por romper os padrdes vigentes e criar novas identididades culturais; na cidade, o
moderno tentou ressignificar os espacos € propor um novo ordenamento territorial. Assim,

nesse contexto, cabe mencionar também a definicao de Vale (2019) estabelecendo que:

Moderno pode estar atrelado tanto ao movimento cultural surgido no inicio do século
XX, que perdurou até meados do mesmo século, influenciando as mais diversas artes
— incluindo a arquitetura —, como simplesmente sinonimo de “atual”. Na literatura
urbana, apenas o primeiro conceito ¢ valido. Ou seja, a cidade moderna foi aquela
criada e fundamentada a partir dos remodelamentos urbanos na Europa e
implementagdo de medidas do planejamento urbano moderno. A cidade moderna esté,
portanto, ligada diretamente a industrializagdo da sociedade ocidental, sobretudo
Europa ¢ Estados Unidos, em que a relacdo de trabalho e producdo alterou nosso
contexto enquanto sociedade, incluindo a forma como construimos e ocupamos as
cidades (VALE, 2019).

Portanto, o modernismo em outras palavras poderia ser simplificado como uma “busca
constante pelo ideal do progresso”, e a melhor representacio dessa “busca” estd na

representacao do automédvel. Como descrito por Martins (2017):

Dotado de extraordinaria vitalidade, o automdvel passou rapidamente a ser visto como
uma exigéncia do mundo moderno. Ele era capaz de propiciar a economia de tempo,
tdo fundamental ao aumento de produtividade, necessaria a0 homem moderno. Ele se
distinguia dos outros meios de transporte - como bonde, bicicletas e veiculos de tracdo
animal - pelas suas possibilidades de aceleragdo, sendo, portanto, um sinénimo de
velocidade (MARTINS, 2017, p. 22).



47

O que facilita essa interagdio entre o pensamento moderno e o automével! é que ambos
se desenvolvem paralelamente, o surgimento dos conceitos idealizadores da cidade moderna
ocorre no mesmo momento da inser¢do do automovel no cotidiana das pessoas. Possibilitando
entdo, que as rapidas transformagdes promovidas pelo veiculo automotivo marcassem o inicio
de um novo modelo de cidade com o automovel assumindo a funcao de protagonista.

Soria e Hénard estavam certos quando identificaram que os deslocamentos se tornariam
cada vez mais importantes nas cidades, entretanto, assim como Howard ndo foram capazes de
compreender que as cidades ainda seriam capazes de se desenvolver muito mais do que
aparentavam ser seus limites. E esse provavelmente foi um dos principais erros dos
modernistas. Ao enxergar uma racionalidade que ndo ¢ caracteristica da cidade, a
condicionaram a espagos segregados, com divisdes previamente estabelecidas e sem didlogo
com a populacgao local, criaram ambientes tao indspitos quanto o periodo industrial. E, como ja
mencionado no inicio do capitulo anterior, as cidades sdao lugares dindmicos e de
transformagdes constantes.

O Automovel foi capaz de evocar a racionalidade que os pensadores modernistas tanto
desejavam, pois, ele poderia entregar para a cidade, o ordenamento e a organizacao que segundo
eles ela necessitava. Os veiculos passaram a ser tratados como a representacao da evolucao, de
uma cidade extremamente insalubre e cadtica — que observavam no passado, durante o
periodo industrial— para um novo ambiente no futuro.

Ao longo desse capitulo também ¢ apresentado as consequéncias do modernismo a partir
dessa relacdo entre a cidade e o automovel. Nesse caso, observa-se como as cidades se

comportaram e se transformaram de uma maneira negativa gragas as interven¢des modernistas.

3.1 O Zoneamento

Uma das primeiras conceituacdes modernistas que associavam a cidade e o automodvel
foi o zoneamento urbano, a ideia de dividir a cidades em zonas e restringir seus usos € suas
fungdes foi um dos principais marcos e legados do pensamento moderno, e s6 pode ser aplicado
gracas as benesses do automovel.

As primeiras discussdes sobre os modelos de zoneamento da cidade foram propostas

pelo arquiteto franco-suico Le Corbusier, que havia se encantando com o modelo de cidade

' Em 1881, o engenheiro Gustave Trouvé cria o primeiro carro elétrico do mundo. Na virada do século XX

empresas como Peugeot e Diesel ja passam a operar no mercado automotivo e no final da década de 1910, Henry
Ford aprimora o processo de Linha de Montagem fazendo a produgdo crescer em ritmo exponencial. (CLARA,
2016, p.14).
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proposta por Howard e desenvolvido diversos modelos e tipologias com base no conceito de

Cidade Jardim. Em suas obras ¢ possivel ver uma:

Mudanga no tragado das cidades e na relagdo com a natureza. Inicialmente marcado
por uma fase de racionalidade geométrica definido pela abordagem pragmatica com
base em fundamentos tedricos, particularmente as cidades-jardim. O desenho adquire
a geometria ortogonal com a defini¢do objetiva das fungdes de cada area, zoneamento
— escritorios, habitacdo, espacos verdes e circulagdo. (TORRES, 2016, p. 55).

A visdao maquinista de Corbusier, que identificava uma separagao entre o habitar e o
trabalhar, reflete a analise da cidade como um produto arquitetdnico, ou seja, dividida entre
nucleos e cada um responsavel por uma funcdo. Assim, o zoneamento seria uma espécie de
programa de necessidades arquitetonico, indicando onde se deve morar e onde se deve
trabalhar.

O modernismo dava importancia na andlise das fungdes que sdo desenvolvidas na cidade
e tentava agrupd-las em um tnico espago. Um exemplo disso sdo os 4 fundamentos definidos
por Le Corbusier no IV Congresso Internacional de Arquitetura Moderna (CIAM)?, de 1933.
“A ideia de cidade como um todo unico nao impede uma analise rigorosa, que distingue suas
partes componentes, isto €, as varias fungdes sobrepostas na vida da cidade; Habitar,
trabalhar, cultivar o corpo e o espirito e circular” (BENEVOLO, 2013, p. 630, grifo nosso).

Porém, ao longo do tempo, o modelo de zoneamento trouxe mais problemas do que
solucdes para as cidades. Como o aumento da quantidade necessaria de deslocamento para a
populacdo, que gerava como consequéncia o espalhamento do tecido urbano. Esses modelo de
planejamento acabou criando uma atividade de segregagao social responsavel por produzir uma
monotonia arquitetonica nas cidades e assentuar desigualdades (BENEVOLO, 2013, p. 657;
MUMFORD, 1994, p. 531).

Toda a problematica do zoneamento esta relacionada com o fato que se a morada fica
demasiadamente distante do acesso ao trabalho, o deslocamento a pé ¢ invidvel, condicionado
o individuo ao uso de um meio de transporte. Na Figura 9 ¢ mostrado dois modelos de cidade:
um onde o automovel aparece como a principal solugdo para os deslocamentos a partir do
zoneamento urbano (2 esquerda) — se cada morador tiver seu carro ele pode acessar qualquer
lugar da cidade com facilidade — o outro modelo (a direita) aparece uma cidade mais compacta
com os usos mais equilibrados e distribuidos que possibilitando assim a populacao de fazer os

deslocamentos a pé.

2 O CIAM foi uma associacdo de arquitetos influentes, da qual Le Corbusier foi um dos lideres. Foi no CIAM,
que a Carta de Atenas foi elaborada, com o objetivo de estabelecer novos “pardmetros” urbanos, a ideia era
poder superar todos os problemas da cidade industrial através da criacdo de regras para a cidade moderna.
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Figura 9 - Comparagdo de niicleos urbanos compactos e nucleos dispersos zoneados.
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Fonte: Adaptado de Rogers (2001 apud Torres, 2017, p. 70)

O zoneamento era defendido pelos modernistas por ser um modelo de organizacao das
atividades da cidade, trazendo um ordenamento do ambiente urbano. Além das fun¢des serem
separadas, eram propostas normas que regulamentassem a construgdo, como alturas das
edificacdes e recuos construtivos. Para o pensamento modernista a cidade ndo poderia se

desenvolver naturalmente, era necessario propor a regulacao do uso do espago e “organiza-la”.

3.1.1 A Circulagao

Embora os efeitos negativos do zoneamento na atualidade sejam evidentes, na época,
ndo parecia ser perceptivel. Isso porque, uma das fungdes valorizadas pelo pensamento
moderno era a circulacdo. E a circulagao nesse sentido ndo significa o deslocamento a pé, ou o
uso coletivo do espago e da rua, e sim o uso do automdvel. No capitulo anterior, ja fora
apresentado a importancia da circulagdo para o desenvolvimento das cidades ao debater o
impacto do transporte no crescimento do tecido urbano. Mas a palavra ‘circulagdo’” para os
modernistas significava algo muito além do que era visto até entdo. Se até a chegada do
automovel, a circulacao se limitava, na maioria das vezes, ao espago que podia ser percorrido a
pé, ou de charrete e cavalo, com o automével ela adquire maior relevancia, passando até a ser
classificada como uma funcao primordial na cidade, responsavel por conectar todas as outras.
Como apresentado no Esquema 7, onde no modelo de cidade modernista, com a separagdo entre

a moradia, o trabalho e o lazer, a circulacao se torna a fungao responsavel por conecta-los.
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Esquema 7 - Importancia da circulagdo nas fungdes de uma cidade moderna.

Fonte: O autor (2020).

A importancia da circulagdo ¢ enfatizada por Corbusier a partir de seus estudos
realizados na década de 1910 a respeito das obras de Hérnard e Howard. Desse modo,
Corbusier observa uma necessidade das cidades de melhorarem a sua circulagdo urbana —
nessa época, o automoével ainda era incipiente nas cidades e ndo se havia uma legislagao
especifica para o veiculo — e na rua observava-se uma relagao conflituosa entre o veiculo e os
outros meios de transporte, como o cavalo e as charretes (MARTINS, 2017, p. 33-34; COSTA,
2006, 46-48). Martins (2017), menciona que:

A intensificacdo do conflito entre espaco publico e circulagdo em velocidade
propiciada pelo motor torna premente um novo pacto acerca do uso da rua como
espaco publico. Roncayolo descreve esse processo como “primado da mobilidade:
sob essa perspectiva, “deslocar” passava a ser mais importante do que “habitar”. O
espago reservado a passagem, cada vez maior ¢ mais valorizado, compete com o
espaco reservado as outras atividades (MARTINS, 2017, p. 34).

E foi nesse sentido que Eugeéne Hénard constatou a necessidade de se aprimorar a
circulagdo no ambiente urbano das cidades — como também j& mencionado no capitulo
anterior. E para ele, uma das melhores formas de se fazer isso era valorizando o movimento
continuo, e, segregando o uso dos espacos. Essas observagdes, foram muito absorvidas pelos
modernistas que enxergaram nesse modelo a possibilidade de “organizar” a cidade. Por isso,
muitos planos urbanisticos modernistas foram elaborados nos quais os pensadores buscaram
basear as suas ideias para o século XX. O objetivo era adequar o desenho das cidades ao futuro

que se aproximava, e nesse futuro o automovel era tinha papel vital na cidade.

3.2 Os Planos

Os avangos tecnologicos que inauguraram o século XX propiciaram o desenvolvimento

do pensamento utdpico no ambiente urbano. Ao longo das décadas diversos autores tentaram



51

adequar as cidades ao que eles imaginavam como deveria ser o futuro. Um dos autores de
destaque foi Le Corbusier, que ndo somente ajudou a fundamentar o pensamento moderno como
influenciou a produgdo urbana do Brasil. Assim, em 1922, Corbusier apresentou Ville
Contemporaine — cidade contemporanea em portugués — no saldo de outono em Paris, um

dos principais eventos de artes do mundo. Para ele:

As questdes relacionadas a circulagdo eram problema fundamental da nova
reformulagdo do urbanismo. A cidade tradicional deveria abrir espaco para meios
mais eficientes de circulacdo, adequando-se as novas tecnologias. Ao analisar as
condi¢des de Paris no primeiro pds-guerra, Le Corbusier observa o descompasso da
cidade e das atividades que nela acontecem com o automovel individual: “o
automobilismo € um evento novo com consequéncias imensas para a grande cidade.
[...] pois a forma da rua ndo é adaptada [ao carro]” (MARTINS, 2017, p. 105).

Logo, o projeto parte de um conceito fundamental que ¢ a racionalidade e o
ordenamento. O pensamento de Corbusier sofre muita influéncia do projeto de Harvey Corbett
para Nova York, em 1910 (Figura 10). Na qual, pela primeira vez, fora apresentado a rua como
um espago exclusivo para automoveis, dividindo em camadas todo o espacgo de circulagdo da
cidade, a proposta era muito semelhante ao modelo de cidade desenvolvido do Hérnard. E
ambas serviram de influéncia para a concepcdo da cidade contemporanea de Corbusier

(MARTINS, 2017, p. 101).

Flgura 10 - Cidade do Futuro, por Harvey Corbett, 2013
1 T AP AR TR AN AV i

Fnté: Martins (2017, p.99.

Desse modo, ao propor a cidade (Figura 11), Corbusier adota os mesmos principios de
segregacdo vertical da circulacdo, dividindo o espago publico em niveis entre veiculos e
pedestres. No térreo seria o espaco concebido para os pedestres e veiculos de carga e descarga,

0s automoveis ocupariam o espaco acima, nos elevados, e no subsolo se localizaria os veiculos
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sobre trilhos. Na regido central teria um grande adensamento para o “trabalhar”, que seria

conectado por vias de deslocamento rapido que cruzariam a cidade (MERIN, 2013).

- Ville Contemporaine,

-

Corbusier amadurecia ainda mais o projeto de Ville Contemporaine, e langaria em 1925
o plano Voisin, projeto de reforma para o centro de Paris. Porém, seria em 1930 que o arquiteto
seria capaz de entregar a sua principal obra utépica: a Ville Radieuse. Outro modelo de cidade
proposto por Corbusier que reuniria todas as suas referéncias de producao até entdo. Utilizando
como nucleo central a Cidade Linear de Soria Mata, Corbusier propde uma cidade com o

crescimento orientado em fungdo das vias expressas principais e distribuida em zonas:

Na Ville Radieuse (1930), outra visdo urbana do arquiteto sem lugar especifico, este
abandona a ideia centripeta e adota uma logica antropomorfica, organizando as areas
funcionais de forma linear e colocando o conjunto de arranha-céus na parte superior.
A disposicao ¢ feita em metades simétricas circunscrevendo um eixo central podendo
ser substituida, se necessario, por um esquema ndo-simétrico, estendendo-se
lateralmente. O centro de negodcios e o setor industrial localizados de cada lado do
eixo, ao longo deste eixo central desenvolve-se a vida comunitiria com edificios
civicos e, lateralmente, a habitagdo (TORRES, 2016, p.37).

A grande novidade da Ville Radiuse, se comparado aos seus outros planos de cidade, ¢
a total independéncia da via expressa em relagdo ao nticleo da cidade. Nesse sentido, Corbusier
rompe com 0s cruzamentos, ja que considerava inimigos da cidade — em virtude de cessarem
0 movimento continuo do automével — na concep¢do do modelo, através das passarelas

situadas acima da pista de trafego e a larga avenida embaixo, ele deixa claro o seu interesse de
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valorizar cada vez mais automovel como modo principal de transporte, colocando o veiculo

como prioridade e separando completamente da populacdo (Figura 12).

Figura 12 - Ville Radieuse, de Le Corbusier, 1931.

BAGEAESAGANAAREE

Jane Jacobs na década de 1960, define a Ville Radieuse como o maior sonho de
Corbusier e responsavel por um grandioso impacto na formagao das cidades. A autora menciona

que:

Ele procurou fazer do planejamento para automoveis um elemento essencial de seu
projeto, ¢ isso era uma ideia nova e empolgante nos anos 20 ¢ inicio dos anos 30. Ele
tragou grandes artérias de mdo Unica para transito expresso. Reduziu o numero de
ruas, porque "os cruzamentos sdo inimigos do trafego". Propds ruas subterraneas para
veiculos pesados e transportes de mercadorias, e claro, como os planejadores da
Cidade Jardim, manteve os pedestres fora das ruas e dentro dos parques. A cidade dele
era como um brinquedo mecénico maravilhoso. (JACOBS, 2000, p. 26).

A critica de Jacobs a cidade de Corbusier, representa as consequéncia da segregacao do
espaco promovida pelo pensamento moderno, em uma tentativa de valorizar e incentivar o uso
do automovel. Nesse sentido, o carro ndo aparece somente como um meio de transporte capaz
de realizar deslocamentos urbanos a longa distancia, mas sim como algo agil o suficiente para
efetuar estes deslocamentos em um curto intervalo de tempo. E o que garante o automovel essa
capacidade, era a velocidade. Martins (2017) menciona que “nas palavras de Le Corbusier:
‘Uma cidade que ¢ veloz é, também, uma cidade de sucesso’ (MARTINS, 2017, p.77).

A velocidade do automovel permitiu que as cidades pudessem ser moldadas em funcao
do veiculo, com modelos de expansdo horizontais e segregados, distribuindo usos e fungdes de
maneira desigual e privilegiando apenas uma parcela de sua populacdo. Mas nas primeiras
décadas do século XX, a relacdo do automovel com a velocidade era a demonstracao do

progresso e do desenvolvimento tecno-ciéntifico no ambiente urbano.
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33 A Velocidade e a Via Expressa

No final do século XX, a chegada do trem encantou o homem?® e com a rapida
popularizagao do automodvel na década seguinte, somado ao constante avanco tecnolégico do
veiculo, passou-se a difundir o conceito de que o desenho da cidade deveria favorecer cada vez
mais a nova tecnologia. O objetivo era que as benesses do automovel fossem aproveitadas ao
maximo, por isso, o veiculo deveria parar o minimo de vezes possivel. Esse fato foi
primeiramente explorado por Hérnard quando prop0s a rotatéria, com o objetivo de manter a
velocidade constante dos veiculos, mais foi, Corbusier no projeto da Ville Radieuse, que
explorou ainda mais a ideia separando os principais cruzamentos em niveis distintos e
projetando vias largas o suficiente para que ndo houvessem impedimentos para a passagem do

automovel e a manutengao da sua velocidade (Figura 13).

Figura 13 - Estudos de encontros viarios para a Ville Radieuse sem a presenga de cruzamentos.
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Fonte: Martins (2017, p 78).

Os novos dispositivos desenvolvidos por Corbusier para a Ville Radieuse permitiram o
automovel de continuar com seu movimento constante, impedindo o veiculo de parar em uma

interseccdo. Tais solugdes se tornaram comuns no planejamento urbano das cidades no século

3 Sakaguchi (1998, p.148 apud MARTINS, 2017, p.21) menciona o relato de fascinio de um Jornalista Francés
na metade do século XIX com a velocidade alcangada pelo trem. “Uma campainha toca a partida. A Maquina
poe-se em andamento. Desloca-se inicialmente com lentiddo, mas logo comega a ganhar velocidade,
arrebatando-se depois, para logo voar como se fugisse do ruido da carruagem que atras de si arrasta. Corre tdo
depressa quanto a mais tenaz impaciéncia do homem. Transporta seu corpo com uma rapidez semelhante a do
pensamento humano. ”’
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XX e demonstram como o automoével se tornou um elemento central no desenho urbano.

Mas qual a razdo do fascinio de Corbusier e de outros modernistas pela velocidade?
Vem do fato de que a questdo da velocidade estar diretamente associada a produtividade, e ela
se tornou uma heranga da revolugao industrial. Foi gragas a esse periodo, que ser rapido passou
a se um ideal humano. O aumento de producdo passou a ser uma atividade constante e esse
aumento s6 era alcancado a partir do aumento da produtividade. Martins (2017, p.19) estabelece

a importancia da relacdo entre produtividade e velocidade ao mencionar que:

A partir desse impeto transformador, imprimiu-se um novo ritmo para a sociedade,
baseado no conceito de produtividade. Partindo do principio de que o valor de uma
mercadoria se estabelece a partir do trabalho socialmente necessario para a sua
producdo - e que a quantidade de trabalho ¢ medida através do tempo -, maiores
velocidades resultam em aumento da produtividade das horas trabalhadas
(MARTINS, 2017, p. 19).

Assim, a introducao de novos modelos de producdo que aumentassem a produtividade
transformou ndo somente a industria como também a vida urbana. A linha de montagem
introduzida por Henry Ford ¢ mencionada por Harari (2014) ao comparar a questao do modelo

de producao da cidade industrial moderna com a da cidade medieval:

Por exemplo, em uma oficina medieval cada sapateiro fazia um sapato inteiro, da sola
ao cadargo. Se um sapateiro se atrasasse para o trabalho, isso ndo atrasava os demais.
No entanto, na linha de montagem de uma fabrica de sapatos moderna, cada operario
maneja uma maquina que produz apenas uma pequena parte de um sapato, que entao
¢ passada & maquina seguinte. Se o funcionario que opera a maquina numero 5 perdeu
a hora, atrasa todas as outras maquinas. A fim de evitar tais calamidades, todos devem
aderir a uma grade hordaria precisa. Cada trabalhador chega no trabalho exatamente a
mesma hora. Todos almogam juntos, quer tenham fome, quer ndo. Todos vdo para
casa quando uma sirene anuncia que seu turno chegou ao fim — e ndo quando
terminaram seu projeto (HARARI, 2014, p. 363).

O atraso passou a ndo ser tolerado, e o relogio se disseminou como um produto principal
para todos, era preciso chegar no horario e para se chegar no horério era preciso ser veloz. Esse
fato ¢ observado claramente no classico filme “Tempos Modernos” de Charlie Chaplin (1936).
O filme comeca com os quadros iniciais mostrando o movimento do rel6gio, com a seguinte
frase: ““Tempos modernos’ ¢ uma histéria sobre a industria, a iniciativa privada e a humanidade
em busca da felicidade” (Figura 14). Na cena seguinte aparecem ovelhas se movimentando
rapidamente, em rebanho, ¢ um grupo de trabalhadores se deslocando para o trabalho. Ao
associar o compartamento humano ao do animal irracional, Chaplim evoca a sua primeira critica
as novas relagdes humanas que estabelecem na velocidade, na produtividade e na uniformidade
as bases sociais. Os trabalhadores se comportam como um rebanho, ao se deslocarem no mesmo
horério, e para o mesmo lugar em busca de uma suposta felicidade, semelhantemente as ovelhas

sendo guiadas por um cao pastor.
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Figura 14 - Cenas iniciais de Tempos Modernos.

"Modern Times, A story
of industry, of individual
enterprise — humanity
crusading in the pursuit

of happinem.

. y

Fonte: Adaptado de Chaplin (1936).

O filme continua associando a busca pela produtividade a partir do aumento da
velocidade das atividades que o ser humano desempenha. Isso impactou a forma de se pensar
das cidades e, principalmente, fundamentou o pensamento modernista, que passou a enxergar
o automodvel como um modelo para aumento da produtividade. Como mostrado no Esquema
8, se os deslocamentos ocorrem de maneira mais rapida, pode-se aumentar a produtividade e

consequentemente proporcionar uma maior felicidade.

Esquema 8 - Relag@o entre Produtividade e Velocidade na sociedade atual.

Aumento da Maior Maiores Felicidade

velocidade Produtividade lucros

Fonte: O autor (2020).

A partir disso, se criou um anseio pela velocidade que se transbordou até para as
vanguardas artisticas. O movimento futurista de 1909 deixava claro a sua identificagdo com a
questdo da velocidade a partir de seu manifesto publicado contendo o seguinte trecho: “nos
afirmamos que a magnificéncia do mundo se enriqueceu de uma beleza nova: a beleza da
velocidade. ” (MARTINS, 2017, p. 21-24).

Luigi Russolo também demostrava o fascinio do movimento futurista com a velocidade
do automdvel na sua obra de 1912 (Figura 15). Na obra o autor usa de cores primarias, como o
preto, vermelho, azul e amarelo, para indicar a for¢a do veiculo. Bem como, a velocidade do
automovel ¢ indicada pelo movimento continuo das formas que vao se convergindo em torno
do tracado em formato de “V” na hozintal que cada vez mais vai se abrindo, semelhantemente

ao movimento gerado pelo veiculo.
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Figura 15 - Dinamismo de um automovel por Luigi Russolo (1911).

Fonte: Cola Web (2009).

O dinamismo do automoével se manifesta nas caracteristicas que este possui. O
automovel possui a capacidade de entregar tudo o que uma sociedade capitalista necessita.
Como o conforto, a resisténcia e velocidade. Nessa sociedade a velocidade de produgao e
reprodugdo sdo caracteristicas fundamentais — o tempo nao pode ser perdido: “pois tempo ¢é
dinheiro: poupa-se tempo, poupa-se dinheiro” (BARROS, 2012, p. 11).

A busca pela velocidade na cidade moderna se tornou uma constante, era preciso
remover da cidade tudo o que impedia a velocidade dos automdveis, assim, a cidade se moldaria
em fungdo do veiculo, e estes se tornariam capazes de ditar a forma como ela se constroi.
Concluiu-se que era preciso redesenhar as ruas, os modelos vigentes haviam sido concebidos
antes do advento do automovel, e para os planejadores da época: eram estreitos ou limitados
demais. Era preciso substituir as ruas tortuosas por avenidas em linha reta. Era preciso criar

vias expressas:

Vias expressas se tornaram antes de tudo um elemento de segregacdo. Na esfera
politica, a via segregada separa o homem ao volante do homem a pé. Na esfera
espacial, a linha continua da posta veloz separa os espagos em suas margens,
dificultando - e as vezes impossibilitando - o livre transito entre um lado e o outro.
(MARTINS, 2017, p. 25)

As primeiras mengoes em relagdo as vias expressas podem ser encontradas ainda nos
projetos de Le Corbusier da Ville Contemporaine* (1922) e da Ville Radieuse (1930). Contudo,
o modelo seria “aperfeicoado” e amplamente explorado pelo designer industrial Norman Bel
Geddes no periodo posterior a publicagdo da Carta de Atenas. Com forte influéncia dos projetos
de Corbusier, Geddes propde o modelo de cidade que representaria segundo Emannuel Costa

(2014, p. 34), “a materializacdo maxima da cidade modernista, divididas em fungdes e que

4 Na época Corbusier adota o termo avenida-corredor para designar o que hoje ¢ entendido por vias expressas.
Como mencionado por Torres (2016, p.35, grifo nosso): “Desde a antiga rua ou avenida-corredor, a paisagem
urbana enriqueceu-se muito, o lugar ¢ amplo, nobre, alegre. ”
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depositou no automovel a responsabilidade de conectar as zonas da cidade”.

A conexao seria realizada por meio de grandiosas vias expressas que cruzariam toda a
cidade, e esta seria dividida em dois niveis: o primeiro e o principal, ¢ o nivel do carro e o
segundo e secundario o nivel do pedestre (Figura 16). Nesse modelo era destacado os supostos
beneficios do automodvel e as estradas serviriam para transmitir um ideal de que a industria

poderia modificar as condi¢gdes de vida da cidade e entregar um “futuro melhor”.

— [t

Fonte: en.Wikipedia (2020).

O Projeto da Futurama havia sido financiado pelo /obby automobilistico que na €poca
lutava por fundos para construir um projeto de super-rodovias conectando todas as cidades dos
EUA. Para as montadoras de veiculo, se vias expressas fossem criadas nas cidades as pessoas
se sentiriam estimuladas a adquirirem um automovel. Outro lobby que atuou no incentivo para
a construg¢do das vias expressas foi o imobilidrio, que via na expansdo para o suburbio a
capacidade de ampliar seus lucros (STROMBERG, 2016).

Desse modo, o projeto era a mais pura manifestacdo urbana das ideias do movimento
futurista de 1909. Nesse modelo Futurama representaria uma cidade dos Estados Unidos em
1960 cercada de super-rodovias frutos do “progresso” e “avanco industrial” da nacdo. Este ideal
correlacionava o progresso e a velocidade dos automoveis ao desenvolvimento urbano de uma
cidade — se os automoveis fossem capazes de ser rapidos o suficiente haveria um maior ganho
de produtividade — as pistas sdo largas e multiplas enquanto as calcadas sdo quase
imperceptiveis, ou elevadas (Figura 17) — como no modelo de Corbett para Nova York em
1910 — de qualquer forma, o deslocamento a pé nao deveria existir na cidade de Geddes, muito
menos as pracas que se transformam em apenas uma area verde no canteiro das intersecgoes

dos veiculos.
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—

Fonte: Martins (2017, p. 111).

Em sintese, a ideia de Futurama ¢ tudo o que ja foi mencionado no subcapitulo anterior
a respeito da velocidade e da produtividade. E por mais utdpica que ela possa parecer, foi o
modelo mais proximo de cidade que se aproximou dos projetos estadunidenses no periodo pds-

guerra (1945). Gragas ao fato de que:

A exposi¢ao acelerou a escala temporal, passando por cima de crises contemporaneas,
assim como aumentou a velocidade de deslocamento do automével para 100 km/h.
Dito de outra forma, os problemas do “mundo moderno” estavam ligados ao
problema do congestionamento do trafego, de modo que as autoestradas, através da
criagdo de “um movimento de fluxo livre de pessoas e bens”, poderiam resolver os
problemas da nagdo e trazer “prosperidade” (FOTSCH, 2001, p. 67 apud COSTA E,
2014, p. 31, grifo nosso).

Portanto, a maioria dos planos urbanos que surgiram apds Futurama colocavam
grandiosas vias expressas dentro dos centros urbanos. Inclusive de cidades médias e pequenas.
Assim, aproximadamente 64 mil quilometros (km) de rodovias foram criadas nos EUA em
apenas 20 anos. A cada dia em média 8 km de rodovias eram asfaltados no pais ¢ $425 bilhoes
de dolares foram gastos com rodovias em 50 anos (STROMBERG, 2016).

A logica era conectar todos os EUA em fun¢do de grandes rodovias, contudo, para
conectar essas cidades era preciso que as rodovias também cortassem as regides centrais das
cidades. Millsap (2019) coloca que imaginava-se que as rodovias cortando o interior das
cidades, elas seriam capazes de atrair a populagdo das cidades vizinhas e bairros mais distantes
— suburbios — para fazer compras ou trabalhar, e que esse efeito positivo superaria quaisquer
efeitos negativos da insercao de vias expressas nas regides urbanas.

Havia também um ensejo para que as obras de criacdo de rodovias pudessem eliminar

areas subutilizadas e ocupadas por classes mais baixas (Imagem 3). O programa federal "Urban
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Renwal" removia a populagdo de baixa renda — principalmente negra — para abrir as largas
vias expressas — em uma espécie de higieniza¢do da regido — semelhantemente ao que
Haussmann havia feito no século passado. Desse modo, pobres e negros eram removidos de
suas casas para constru¢cdo de rodovias que brancos e ricos usariam para se deslocar de suas

casas para o trabalho (STROMBERG, 2016).

Imagem 3 - Bairros de Detroit antes e depois da chegada das rodovias. (Em vermelho vazios urbanos).
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Como consequéncia, Millsap (2019) afirma que, em média, as rodovias causaram uma
queda de 18% da populagdo central das cidades entre 1950 ¢ 1990. Com a reducdo do tempo de
deslocamento as pessoas conseguiam viver mais longe do centro o que casou uma expansao do
tecido urbano de muitas cidades estadunidenses® — ou Urban Sprawl. Outro fator importante
foi a destrui¢do de muitos bairros para criagdo das vias expressas, 0 que causou uma fuga de
capital por parte do mercado imobiliario. Também foi observado o fendmeno da criagdo de
barreiras entre os bairros, ja que, era impossivel cruzar as rodovias a pé. Fazendo com que,
muitas rodovias servissem como uma espécie de muro separando diversas parte da cidade, como
apresentado na Imagem 4, onde ¢ possivel notar varios lotes sendo desocupados para dar espago

as rodovias.

5 Contudo, nem todas as cidades adotaram esses sistemas. Diversos movimentos surgiram em defesa da vitalidade
urbana das cidades, incluindo os mais famosos como o movimento ativista liderado por Jane Jacobs que impediu
a constru¢do de uma rodovia na area central da ilha de Manhattan, em Nova York.
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nte: Millsap (2019).

A cidade de Geddes mesmo sendo demasiada utopica foi fundamental para a
consolidacdo do modelo rodoviarista estadunidense. A Futurama foi o “ponto de partida” para
o entendimento do processo de urbanizagdo do pais em func¢ao do automdvel. Com as cidades
passando a se desenvolver de acordo com os conceitos propostos pela arquitetura moderna:
cidades divididas por zonas funcionais, com atividades comerciais separadas das atividades
residenciais; bairros e vilas sendo conectados por uma rede de rodovias urbanas e rurais; € o
carro como meio principal de transporte, responsavel por rapidos deslocamentos, € a rua como
espaco exclusivo do veiculo (COSTA, 2014, p. 34).

De certa forma, nesse momento, passou-se a compreender que a melhor forma de se
reduzir o tempo gasto nos deslocamentos era promovendo o aumento da velocidade nas ruas e
construindo vias expresas. A melhor maneira de se fazer isso era dedicando mais espago para
os veiculos e menos espago para os pedestres. Se tornou consenso na época que a rua deveria
ser entregue para o automoével, entdo passaram a buscar além do aumento da largura das ruas a

remocao dos pedestres delas. Nos EUA, esse ideal foi apelidado de “jaywalking”.

34 O Jaywalking

Como ja mencionado no capitulo anterior, até a chegada do automodvel a nogao de rua
possuia um significado diferente do atual. Coelho (1997, p.15) coloca que, na cidade medieval
a rua era o espaco de compartilhamento de diversas atividades, elas eram um “elemento de
grande importancia na organizagado do espago medieval”, deixando de ser somente o espaco que

delimita os quarteirdes e passa a ser o caminho por onde se realiza o comércio e, também, em
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alguns casos onde se efetuam as atividades comerciais como as feiras:

Sendo assim, as cidades de tragado irregular ou de surgimento espontaneo apresentam
em suas ruas caracteristicas proprias ndo encontradas nas demais, de tragado regular
ou mesmo predeterminado, nos quais o cruzamento de vias, geralmente em angulo
reto, quebra toda uma série de possibilidades, igualando vias secundarias e principais
dentro de um mesmo contexto de medidas e angulos visuais (COELHO, 1997, p.15).

Nessa época, “a nog¢ao de uma ‘rede de trafego’ era tao ausente quanto o proprio trafego
sobre rodas” (MUMFORD, 2004, p. 335). Assim, o maximo de transito que poderia se observar
era o de pequenas carrocas de burros. As ruas que eram largas tinha outros objetivos diferentes
dos atuais, como para a realizagdo de marchas militares, procissdes ou de feiras ao ar livre.
Contudo, em média ndo chegavam a medir mais do que 7,5 metros de largura, valor
insignificante para os parametros urbanos atuais.

A situacdo passaria a mudar a partir da reforma urbana de Paris, o intenso fluxo de
pessoas e carrogas nos boulevard de Haussmann criou um novo modelo de entendimento do
espaco publico. Iniciava-se a discussao sobre a necessidade de reorganizar o espago separando
os veiculos das pessoas. Até entdo, a populagdo entendia que a rua era a manifestagdo do seu
poder, lugar onde seriam realizadas as atividades comerciais, artisticas e de servigo.
Compartilha-la com veiculos em deslocamento era apenas consequéncia do uso do espaco
(MARTINS, 2017, p. 31-33).

Mas o aumento constante do fluxo de veiculos tornaria impossivel a utilizacdo da rua
por parte dos pedestres, e a chegada do automovel decretaria o fim das pessoas nas ruas. Como
menciona Martins (2007, p. 34): “o automovel surge no espaco publico como um intruso, um
hospede indesejado, ao inviabilizar diversas atividades que antes ocorriam naturalmente.” A
velocidade do veiculo era incompativel com a do caminhar, e o peso da carroceria do automoével
elevava o risco de morte em caso de acidentes. O automodvel passa entdo a entrar em conflito
com a atividade urbana. Assim, a solucdo era definir que a rua ja ndo poderia mais a ser ocupada
pelas pessoas e restringir seu uso somente aos veiculos.

O Urbanismo modernista endossou ainda no comeg¢o do século XX as ideias e definiu
que a via seria segregada entre rua e calgada, como forma de organizar o fluxo da cidade.
Benevolo (2001, p. 631), ao identificar as diferengas do modelo de rua da cidade industrial para
a cidade moderna afirma o seguinte: “a rua-corredor, com as calcadas para os pedestres e o
asfalto onde se misturam todos os tipos de veiculos, deve ser substituida por sistema de
percursos separados para os pedestres, as bicicletas, os veiculos lentos e os veiculos velozes”.

Segundo Stromberg (2015), para o historiador Peter Norton o modelo de divisdo da rua

foi extremamente maléfico na utilizagdo dos espacos publicos, iSso porque nos primeiros anos
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da chegada do automodvel era obrigacdo do motorista evitar os acidentes nas ruas. Como
mostrando na Imagem 5, os pedestres andavam pelas ruas livremente, inclusive as criangas e
os recém-nascidos. Fazendo com que os veiculos automotivos fossem obrigados a andarem em

baixa velocidade e com maior cautela e atengao.

eet em Manhattan, Nova
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~ Fonte: Stromberg (2015).

Nos EUA ainda havia forte resisténcia por parte da populacao com a ideia de abandonar
as ruas e, com o constante aumento no nimero de automoéveis nas cidades, ocorre entdo um
aumento nos indices de atropelamentos nas primeiras décadas do século XX. Stromberg (2015)
coloca que os mortos na maioria das vezes eram idosos com dificuldade de locomocgao, e

criangas que antes brincavam nas ruas. Como forma de tentar diminuir os acidentes:

Sdo pintadas, na década de 1910, as primeiras faixas de pedestre nos cruzamentos,
mas a maioria dos pedestres as ignoravam. Afinal, as pessoas nunca haviam sido
privadas de andar nas ruas, fazendo com que "faixas de pedestre" ndo fizessem muito
sentido. Muitos criticavam esse tipo de iniciativa, afirmavam que os automdveis eram
"tiranos, que privavam outros cidaddos de suas liberdades individuais" ou "seus
direitos constitucionais." Nao havia lei que restringisse a passagem do pedestre, pelo
contrario, a opinido publica afirmava que todos os cidaddos, pedestres e motoristas,
tinham os mesmos direitos de utilizacdo das ruas (MARTINS, 2007, p.38).

A industria automobilistica passa a observar o efeito negativo dos atropelamentos na
opinido publica e nas suas vendas, entdo, comega a se organizar em formato de lobby®. O lobby
passou a atacar no lugar de se defender e, rapidamente, foram capazes de transformar a
narrativa, passando a cobrar que a responsabilidade dos acidentes deveria ser compartilhada

também com o pedestre. As campanhas publicitarias promovidas pelo lobby automobilistico

¢ Lobby nesse sentido pode ser entendido como um grupo organizado, que tem a capacidade de fazer pressio
politica em poderes publicos ou na atividade civil. O lobby automobilistico dos EUA ¢ famoso por ser um
grande “patrocinador” de diversas obras viarias e de atuar no incentivo ao uso do automovel.
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fortaleciam a ideia de que era preciso adequar a cidade a rapidez dos carros e os pedestres

deveriam ser capazes de respeitar isso. O pedestre que desrespeitasse seria um Jaywalker:

No inicio da década de 1920, campanhas de seguranga no transito passam a divulgar
o termo "jaywalker", referindo-se aos pedestres que ndo atravessavam nas faixas de
pedestre. O termo tinha uma conotagao pejorativa, partindo do termo ‘jay', que poderia
ser traduzido do inglés como 'caipira’. Um Jaywalker seria, portanto, um forasteiro
que ndo sabe como se comportar diante as regras da cidade e atravessa a rua fora da
faixa de pedestres (MARTINS, 2017, p 39 apud NORTON, 2008, p. 72).

Paralelamente a campanha de ridicularizacao de quem atravessava fora da faixa, o lobby
automobilistico comecou a divulgar nas escolas que as ruas eram espagos para automoveis € as
criancas devem ficar restritas a calgada. Se tornou comum entdo culpabilizar as vitimas de
atropelamento, colocando que elas foram atropeladas por nao prestarem atencao no automovel.

Stromberg (2015, tradugdo nossa) menciona que: “Antes das leis de transito serem
implementadas, os juizes geralmente decidiam que, em qualquer colisdo, o maior veiculo [...]
era o culpado. Na maioria das mortes de pedestres, os motoristas foram acusados de homicidio
culposo.” Apos a mudanca cultural, com a rua se tornando um espago exclusivo para
automoveis, varios estados e cidades passaram a ter leis contra quem praticava o “jaywalker”.
Nesse caso, o0 pedestre poderia chegar a ser preso caso atravessasse fora da faixa.

Na Figura 18, ¢ observado uma das campanhas contra Jaywaking. A imagem coloca
um policial gritando com um pedestre enquanto o mesmo ¢ atropelado, na legenda esté escrito:
“ndo atravesse, cuidado com seus passos”. Demostrando o poder persuasivo da campanha, o

pedestre corria um duplo risco ao atravessar fora da faixa, poderia ser preso, ou ser atropelado.
Figura 18 - Propaganda ridicularizando o "jaywalking" em 1930.
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Fonte: Stromberg (2015).

Desse modo, o automoével foi mudando a paisagem urbana e a rua deixou de ser um
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espaco de uso multiplo e passou a ser um espaco de uso restrito a aqueles que detém o
monopolio da alta velocidade. Ja na década de 1920, era possivel observar a nova paisagem das
cidades, na Imagem 6, observa-se Manhattan em 1925, sem pedestres nas ruas com os

automoveis dominando todo o espago.

Imagem 6 - Midtown em Manhattan, Nova York (1925), apds a expulsdo das pessoas das ruas.

Fonte: Stromberg (205).

O Jaywalking e as grandiosas vias expressas sdo a sintese do planejamento urbano
estadunidense. Ambos demonstram como uma na¢do foi capaz de abdicar de seus antigos
modelos de cidade para a constru¢do de cidades para automodveis. Mas esse processo nao
ocorreu repentinamente, foram décadas de influéncia do lobby automobilistico nas decisdes
urbanas para se criar a “cultura do automdével americana”. Como resultado, na atualidade, o

pais lida com uma profunda motorizagao individual da sua populagao.

35 A Americanizacao do carro

Apds o fim da Segunda Guerra Mundial’ (1939-1945), a industria estadunidense
encontrava-se aquecida e aperfeicoada. Durante o conflito, todos os veiculos produzidos eram
voltados para alimentar a maquina de guerra do pais, e, diversas fabricas e industrias haviam
sido criadas nos anos anteriores. A vitdria dos aliados serviu para disseminar o modelo do carro
como meio de transporte principal por toda a Europa e impulsionar o mercado interno
estadunidense, com as fabricas que produziam veiculos militares até entdo sendo convertidas

novamente para a produgao de unidades civis.

7O Conflito evidenciaria ainda mais a dependéncia do automével para a sociedade mundial. Nesse sentido, as
taticas de guerra passaram a envolver a questdo da “Mobilidade” como fator principal. Com os alemaes sendo
os responsaveis pela introdugdo da Blitzkrieg, a chamada “guerra movel”. A guerra demonstrou a dependéncia
dos veiculos de combate tanto terrestres como aéreos causando fortes avangos tecnologicos na industria
automotiva.
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Mas o automovel ja era importante para os EUA antes mesmo do inicio do conflito. Na
década de 1930, os EUA concentravam 85% dos automoveis produzidos no planeta e prego de
um veiculo chegava a custar aproximadamente US$ 300. A populariza¢do do automével nao
trouxe somente consequéncias relacionadas ao jaywalking mas impactou nas politicas de
planejamento urbano, no ordenamento de trafego, e no desenvolvimento tecnologico do pais, e
consequentemente de todo mundo (MARTINS, 2017, p. 35).

Os conceitos utilizados pelo /obby automobilistico para difundir o automovel entre os
estadunidenses, estavam pautados nos principios fundamentais da nagdo. O que fazia o veiculo
despertar um sentimento unico e especial em cada cidaddo. Esses conceitos ja haviam sido
escritos e pensados séculos antes da chegada do automoével, e podem ser observados desde a
independéncia dos EUA da Inglaterra, como no texto da sua constituicdo de 1787, escrita com

os ideais iluministas vigentes na época. Nela esta colocado logo no paragrafo inicial:

Nos, o Povo dos Estados Unidos, a fim de formar uma Unido mais perfeita, estabelecer
a Justica, assegurar a Tranquilidade interna, prover a defesa comum, promover o
Bem-Estar geral, e garantir para nds e para os nossos descendentes os Beneficios da
Liberdade, promulgamos e estabelecemos esta Constitui¢ao para os Estados Unidos
da América (WIKISOURCE, 2014, grifo nosso).

A liberdade e o bem-estar sempre foi um apre¢o do ideal americano e, como ja
apresentado neste trabalho, o automdvel foi difundido como um objetivo capaz de garantir

ambos. Tal afirmacado ¢ sustentada também por Martins (2017), ao afirmar que:

Ao proporcionar velocidade ao individuo, a simbologia do automovel também se
torna particularmente adequada aos ideais norte-americanos, sobretudo pela liberdade
que ¢ possibilitada ao individuo através do automoével. Por conta dessa afinidade, a
cultura do automovel se desenvolveria ao longo do século XX nos Estados Unidos
como em nenhum outro pais. Para Roy Chaplin, presidente da Hudson Motor Car
Company, os norte-americanos sdo uma “ra¢a de pessoas independentes”, cujos
“ancestrais vieram a esse pais em nome da liberdade e aventura”, e “o automovel
satisfaz esses instintos” (NORTON, 2008, p. 205 apud MARTINS, 2017, p. 24).

Logo, toda a relagdo entre o automodvel e o modo de vida americano foi construida
pautada na liberdade, sendo o veiculo um instrumento de garantia da liberdade americana e do
direito ir e vir dos cidadaos. Com a ascen¢ao dos pais como poténcia mundial no cenario pos-
guerra e o inicio Guerra Fria, intensificou a propaganda do American way of life— modo de
vida americano em portugués — e a cultura do automoével presente no pais, passou a ser
difundida para todo o mundo. Seja pelas montadoras, ou pelos filmes e séries, o automodvel
sempre estava la como o simbolo da modernidade. Como mostrado na Figura 19, o automovel
¢ 0 que promove toda a liberdade e bem-estar da tipica familia americana, além da utiliza¢ao

do veiculo ¢ apresentada a frase: “Nao ha jeito melhor que o jeito americano”. A cultura do
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veiculo era estimulada nao somente pelo lobby automobilistico — que se fortalecia cada vez
mais ao longo dos anos — como era incorporada pelo proprio governo a partir da associacao
do automovel como elemento de propaganda dos “ideais americanos” que deveria ser exportado

para todo o mundo, com o objetivo de combater a expansao do “comunismo soviético”.

Fonte: Adaptado d Samuelso (2017).

O resultado dessa relagdo foi uma crescente no numero de automoéveis no pais, que
consequentemente ocasionou um aumento no numero de congestionamentos nas cidades.
Martins (2017, p.41) menciona que as regides centrais eram as mais problematicas, o
deslocamento pelas ruas era dificultado pelo excesso de veiculos e ndo havia espago suficiente

para estacionar tantos automoveis:

Para engenheiros de trafego, os carros ocupavam uma quantidade desproporcional de
espago em relacdo a sua eficiéncia como meio de transporte. Em contrapartida, os
sistemas de bonde eram muito mais eficientes ao transporte em um unico veiculo uma
quantidade muito maior de pessoas. Estabelecia-se uma batalha pela superficie das
saturadas ruas das cidades, respaldada por um embate de ordem econémica: Enquanto
os bondes representavam o conceito de utilidade publica através de monopodlio
regulamentado pelo estado, o automdvel representava o livre mercado, mais alinhado
com os padrdes ideoldgicos norte-americanos. (MARTINS, 2017, p. 43-44)

A principal consequéncia da preferéncia pelo automoével foi que as cidades
estadunidenses comegaram a ficar com suas regides centrais congestionadas, quando nao isso,
as obras viarias de ampliagdo das ruas removiam uma parcela significativa da populagdo
responsavel pela vitalidade do local, ocasionando uma desvalorizagdo da regido, que vinha
acompanhada de um aumento na violéncia urbana. E sendo o automdvel um instrumento
garantidor da “liberdade” ele possibilitava a populagdo de morar onde desejasse, com a
degradacao das regides centrais, as pessoas passaram desejar a volta do ar puro, e do contato da

natureza, fazendo surgir o chamado “urban sprawl” (MUMFORD, 2004, p. 460).

3.5.1 O Urban Sprawl

O Urban Sprawl na tradugdo literal significa “expansido urbana” — ou alastramento
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urbano, espalhamento urbano e fragmentag¢dao do tecido urbano— contudo, o Urban Sprawl!
ficou popularizado nos EUA em fung¢do da correlagdo da adocao cultural do automovel como
modo principal de transporte e a expansao urbana das cidades, com modelos de baixa densidade
urbana. A densidade urbana® ¢ importante no debate sobre o sprawl, porque, nas palavras de

Acioly (1998):

Densidade torna-se um referencial importante para se avaliar tecnicamente e
financeiramente a distribui¢do e consumo de terra urbana, infraestrutura e servigos
publicos em uma darea residencial. Em principio, especialistas em habitacdo tém
assumido que, quanto maior a densidade, melhor serd a utilizagdo e maximizagdo da
infraestrutura e solo urbano. A suposi¢do ¢ de que altas densidades garantem a
maximizagdo dos investimentos publicos, incluindo infraestrutura, servigos e
transporte, e ainda permitem a utilizagdo eficiente da quantidade de terra disponivel
(ACIOLY, 1998, p.16).

Pode-se entender que uma alta densidade ¢ benéfica para o desenvolvimento urbano da
cidade. Regides com baixa densidade terdo deslocamentos maiores € menor diversidade de uso
do solo, e quanto maior for o deslocamento casa-trabalho-casa, maior ¢ a quantidade de
consumo de energia e combustivel, também maior ¢ a chance de se desenvolver problemas de
congestionamentos, ja que haverd uma dependéncia do transporte motorizado — individual ou
publico. Baixas densidades também lidam com uma demanda maior no consumo de
infraestrutura urbana, ou seja, o poder publico gasta mais para fornecer uma oferta de servicos
publicos como saneamento, energia elétrica e 4gua potavel para todas as regides.

Um dos exemplos de uso ineficiente do solo urbano esta nos subtirbios, que tem como
caracteristica principal a baixa densidade e a dependéncia automotiva por parte de sua
populagdao. Embora os suburbios tenham se popularizado ap6s a Segunda Guerra Mundial, o
modelo antecede a chegada do automovel as cidades. Os suburbios sdo responsdveis pela
criacdo de uma vida tipica aos ideais americanos, eles sao um produto da cidade industrial, onde
os meios de transporte possibilitaram as classes mais favorecidas buscar nas regides mais
afastadas da cidade uma melhor qualidade de vida, ja que, ndo se podia obter o mesmo na regiao
central da cidade. A principal garantia desse modo de vida era que ele conseguia mesclar
elementos urbanos e rurais em uma unica regido o que atraia as classes mais ricas e as afastava
da cidade central (SILVA; SILVEIRA; SILVA, 2016, p. 21-23).

Mumford (2013, p. 544) menciona que o trem foi o primeiro meio de transporte a

8 A Densidade urbana pode ser calculada de diversas maneiras. Para este trabalho sera utilizado a defini¢io mais

usual, que é a relagdo do nimero de habitantes pela area total da cidade. Expressa pela formula nimero de
habitantes / area ocupada (hab/km?).
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possibilitar a populagdo mais rica de morar em areas mais afastadas da cidade. Nesse modelo o
desenvolvimento suburbano era diferente do atual. Os suburbios eram criados ao longo do eixo
da linha férrea e estes, tinham a sua expansdo urbana controlada em torno do estacdo
ferroviaria®. Porém, isso ndo ocorria por questdes ligadas ao planejamento urbano e controle
populacional, e sim, porque a moradia tinha que estar dentro de uma distancia facilmente
percorrida a pé da estagdo ferroviaria até a residéncia.

Posteriormente, com o advento do automoével, as comunidades suburbanas foram se
expandindo. O facil acesso ao veiculo possibilitou que cada vez maior fosse o nimero de

pessoas indo morar nos suburbios, o autor ainda afirma que:

Logo que o automovel se tornou comum, desapareceu a escala pedestre do subtrbio,
e com ela, a maior parte da sua individualidade e do seu encanto. Suburbio deixou de
ser uma unidade de vizinhanca: tornou-se uma massa difusa, de baixa densidade,
envolvida pela conurbagdo e posteriormente envolvendo-a mais [...]. Enquanto a
estacdo ferrovidria e as distancias a pé controlaram o crescimento suburbano, o
subtirbio teve uma forma [...]. A nova forma suburbana produziu agora um modelo
anti-suburbano. Com a destrui¢do das distancias que se podiam cobrir a pé, verificou-
se a destruicdo do caminho como meio normal de circulacdo humana: o automoével
tornou-o inseguro e a extensao do suburbio tornou-o impossivel (MUMFORD, 2013,
p. 546-547).

O modo de vida suburbano consistia na sintese do american way of life. Nele, o homem
— chefe da familia — iria para a cidade com o automdvel trabalhar durante o dia, enquanto que
o restante da familia permanecia no suburbio aproveitando as benesses da regido. Quando a
mulher — dona-de-casa — precisasse ir at¢ a cidade, ela usaria um segundo carro para
transportar ela e as criancas. Quando o filho mais velho completasse 16 anos — idade na qual
muitos estados dos EUA ja permitem dirigir — ele ganharia um automoével de presente —
geralmente um modelo mais usado e mais econdmico — para poder se deslocar sozinho. Com
cada familia possuindo pelo menos um automoével mutiplicava-se assim o numero de
deslocamentos sendo realizados na cidade, aumentando os congestionamentos de transito e a
emissdo de poluentes.

Uma das principais consequéncias do aumento dos suburbios foi que, “os antigos bairros
residenciais, que circundavam os centros urbanos, passavam gradualmente a abrigar atividades
comerciais, enquanto que antigas casas unifamiliares eram transformadas por seus proprietarios

em corti¢os destinados a familias de baixa renda” (MARTINS, 2017, p. 136).

% “Em 1814, quando o servigo ferroviario a vapor comegou a funcionar em Nova Y ork, entre Manhattan, o centro
urbano, e Brooklyn, a area suburbana, tornou-se possivel uma locomogao espacial mais eficiente entre centro e
periferia da cidade. Assim, os subtrbios continuaram a se desenvolver lentamente, contudo, de forma constante
durante os séculos XIX e inicio do XX, gragas ao avango dos transportes, como trens e bondes. ” (SILVA;
SILVEIRA; SILVA, 2016, p. 20-21).
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No Esquema 9, ¢ mostrado como as regides centrais foram cada vez mais se degradando
em fun¢do de um modelo de desenvolvimento voltado para a expansdo urbana horizontal. Com
isso, as pessoas iam se mudando para areas ainda mais afastadas e aumentando ainda mais o

processo de degradagao do centro, sendo o declinio do modelo de cidade tradicional.

Esquema 9 - Ciclo de degradacdo das regides centrais
>

Degradacdo das
regides Centrais

Aumento da
violéncia e polui¢ao
nas regides centrais

N A A =

Expansdo Urbana em
direcdo aos suburbios

A degradagdo afasta
as pessoas das
regides centrais

Fonte: O autor (2020).

O suburbio passa entdo a abrigar uma homogeneidade arquitetdnica, étnica e
socioecondmica, € uma monotonia nas formas e nos usos. A classe média ia buscar no suburbio
a completa isolacdo do “caos” da cidade moderna. As criangas se desenvolviam isoladas da
realidade do mundo exterior, vivendo apenas com pessoas de sua classe social, também
residentes do subtirbio. Sem contato didrio com outras classes, passam a lidar com uma estrutura
social segregacionista que dividia os espacos entre ricos — os moradores dos suburbios — e

pobres — os que permaneciam no interior da cidade (MUMFORD, 2013, p. 536).

3.5.2 A segregacdo

O cunho segregacionista do modelo suburbano também era exposto no desenho de suas
ruas. Com incentivos do proprio departamento de habitacio!, suburbios foram sendo criados
utilizando o modelo de desenho Cul-de-sac, que privilegiava o uso do automével. O objetivo

era que com a adocdo do modelo, os deslocamentos fossem restritos para os moradores da

10 Edwards (2019, tradugio nossa) menciona que no Manual de orientagdes da Federal Housing Administration
(FHA) - Departamento Federal da Habitagdo em portugués — ¢ colocado explicitamente que a segregacdo ¢ uma
medida de valorizagdo da moradia. Em tradugdo literal do texto se tem: "se um bairro quer manter a sua
estabilidade, ¢ necessario que ele continue sendo ocupado com proprietarios de uma mesma classe social e
racial".
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localidade. Isso porque, a principal caracteristica dos cul-de-sac ¢ a criagao de ruas sem saida
que isolam diversas localidades da comunidade, e restringe o seu uso somente para a parcela
dos moradores. Assim, os cul-de-sac promoviam uma maior sensa¢do de “seguranca’ para os
moradores da regido — porque somente eles acessariam as ruas.

Os cul-de-sac suburbanos se tornaram uma das principais caracteristicas do Urban
Sprawl estadunidense. Eles foram projetados para isolar comunidades de outros grupos,
portanto, seus deslocamentos sdo maiores do que modelos tradicionais de desenho urbano.
Funcionam em um modelo de cidade onde o individual se sobrepde ao coletivo, ou seja,
desenhada para automoveis. Nesse modelo, andar a pé ou de bicicleta torna as viagens mais
longas e cansativas — como mostrado na Figura 20 — gragas a sua irregularidade no tragado,
também torna mais dificil a oferta de servigos publicos como transporte coletivo ou coleta de
lixo. Contudo, era exatamente este o objetivo ao se projetar ruas e espagos voltados para o

automovel, a completa isolagdo daquela comunidade.

Figura 20 - Exemplo de como os cul-de-sac tornaram os deslocamentos maiores.
Escoia | Escola

Fonte: Adaptado .d-e Edwards (2019).

Algumas regides, foram além nas restrigdes e chegaram a criar barreiras dividindo os
suburbios e o restante da cidade, para evitar a “invasdo” de outras classes sociais. Edwards
(2019) menciona um plano do departamento de habitacdo dos EUA de 1948 para a regido de
Atlanta, que previa além da adog¢do dos cul-de-sac, uma vasta barreira de arvores e vegetacao
que deveria servir como uma barreira visual entre os bairros “brancos e de negros”. Foi entdo

questio de tempo para que surgissem os condominios fechados!!.

' Os condominios horizontais fechados podem ser definidos como um conjunto de moradias horizontais, sob
forma de residéncias unifamiliares, podendo ou ndo haver comércio e servicos em suas media¢des, acesso
restrito e privado de seus moradores. Possuem como caracteristica fisico-espacial a presenca de barreiras fisicas
que os rodeiam, além de acesso tnico e restrito passivel de autorizagdo prévia, com sistema de seguranga pessoal
e eletronico, e seus moradores sdo expostos a regras de convivio social. Indicada a defini¢do a ser adotada, segue
a descrig¢do desse tipo de moradia procurando expor as suas principais caracteristicas (BARROS, 2012, p. 19).
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Barros (2012, p. 26) menciona que a seguranga, acompanhado de um status social e da
sensacdo de privacidade eram os principais objetivos buscado ao se mudar para um condominio
fechado, que haviam se popularizado nos Estados Unidos, no final da década de 1970 —
periodo onde a violéncia aumentava nos centros urbanos — e logo apos, no Brasil.

A relagdo dos condominios fechados com o automodvel maximiza todo o processo de
espraiamento do tecido urbano. Se os subtrbios ja dificultavam a ndo utilizagdo do automovel,
os condominios fechados praticamente eliminam o deslocamento a pé. O transporte publico
pode ser escasso ou inexistente, ja que o morador tera que se deslocar da sua residéncia para a
saida do condominio, ¢ do condominio para o ponto de 6nibus. Desse modo, “um condominio
horizontal fechado cria areas restritas que sdo inacessiveis tanto para pessoas como para 0s
veiculos e, consequentemente, desencorajam o movimento a pé¢” (BARROS, 2012, p. 33).

Portanto, pode-se entender os condominios fechados como uma “evolugdo” do processo
de suburbanizacdo da cidade, que atenua a fragmentag¢ao do tecido urbano em funcao de um

segmento de classe socioecondmico exclusivo e incentivam o uso do automovel.

353 Os estacionamentos

Com modelos de desenho urbano cada vez mais voltados para o uso do automdvel as
cidades tinham que se preparar para acomodar tantos veiculos quando estes estivessem
estacionados. Desse modo, as casas comecgaram a ser projetadas para possuirem largas
garagens, suficientes para 2 ou mais carros por familia. E os estabelecimentos comerciais
passaram a ser pensados com grandes parques de estacionamento que poderiam ser comparados
a quadras urbanas vazias. Como consequéncia, as cidades passaram a dedicar boa parte do solo
urbano para acomodar esses veiculos quando estivessem parados.

Segundo o economista Donald Shoup'? as cidades dos EUA dedicam 30% do solo
urbano para vagas de estacionamento e existem § vagas de estacionamento para cada automével
no pais (CHILTON; BREAM, 2017). A quantidade de vagas de estacionamento em algumas
cidades chega a ser superior a quantidade populacional da mesma. Um estudo de 2018 do
Research Institute for Housing America - Instituto de Pesquisa para Habitagdo da América em
portugués — identificou que na cidade de Jackson no estado de Wyoming haviam 100 mil vagas
de estacionamento para uma popula¢do de 10 mil pessoas. Se comparado o valor pela

quantidade de familias na cidade, existem 27 vagas de estacionamento distribuidas para cada

12 Autor do livro The High Cost of Free Parking — O Alto Custo do Estacionamento Gratis em tradugio livre.
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familia. Metrépoles como Nova York e Philadelphia chegam a apresentar valores de 1,85

milhdes e 2,2 milhdes de vagas de estacionamento respectivamente (FLORIDA, 2018).

Jackson, WY - 2017
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Fonte: Adaptado de Google Earth (20).

Shoup menciona que esse fendomeno da multiplicacdo de vagas de estacionamento
comegou a ocorrer gragas a criacdo do conceito de “estacionamento minimo obrigatdrio”, uma
determinagao da legislagdo municipal iniciada na década de 1940. A politica partia do principio
de que novas construgdes deveriam incluir uma quantidade consideravel de vagas de
estacionamentos para acomodar todos os usudrios durante o seu uso. Assim, a quantidade de
vagas era determinada pelo tipo de uso da edificagdo e a sua area construida, quanto mais
usudrios ela pudesse acomodar, mais vagas de estacionamento ela tinha que oferecer.

Ao obrigar os construtores de que seus lotes tenham porcentagem de espago dedicada
para criagdo de vagas de estacionamento, as prefeituras reduzem o potencial construtivo da area
e incentivam a subutiliza¢do do espaco. Como colocado por Ling (2013) ao mencionar que na

regido de Sao Paulo as garagens representam um quarto da area construida:

Estas regras incentivam artificialmente o uso do automovel individual em detrimento
dos outros modais de transporte, ja que o numero de vagas construidas ¢ maior que a
demanda dos seus clientes. Assim, a longo prazo a regra tendera a produzir ainda mais
transito e maiores custos de construgdo, enquanto ha infraestrutura ociosa para
estacionamento que ndo ¢ identificada pelos usuarios (LING, 2013).

O grande problema do excesso de vagas de estacionamentos na zona urbana ¢ de que
essas vagas poderiam ser convertidas em modelos de habitagdo, comércio ou servigo, como
mostrado na Figura 21. Onde a regido de circulo tracejado possui a mesma area em ambos 0s

modelos, mas, a densidade e o uso do solo se diferem em funcdo da dispersdo urbana causada
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pelo automovel.

Figura 21 - Diferenga entre uma cidade compacta, e uma cidade dispersa a partir da oferta de vagas de
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Cidades com menos estacionamentos na area urbana — como o modelo a direita da

Fonte: Adaptado de Chilton e Bream (20 17).

Figura 21 — ajudam a evitar a expansdo e fragmentagdo do tecido urbano. Bem como,
combatem uma degradac¢do urbana da area, ja que, estacionamentos podem ser areas inospitas,
com baixa iluminagdo e pouco fluxo de pessoas e atividades. Assim, quanto mais vagas de
estacionamento uma cidade oferta, menos atraente ela sera para o pedestre ou ciclista, pois, ela
demandara maiores distancias para executar suas atividades.

Os parques de estacionamentos ndo sao feitos para pedestres ou ciclistas, sdo frutos de
uma cidade pensada para o automoével e sdo uma das causas do Urban Sprawl. Junto deles pode-
se adicionar as largas rodovias, o suburbio, os condominios fechados e todos os outros
elementos incentivadores da baixa densidade. Décadas apos a implantacdo desse modelo de
planejamento urbano ja ¢ possivel observar as consequéncias de tais escolhas. Cidades com
baixas densidades nao trazem s6 problemas urbanos relacionados ao uso e ocupagao do solo ou
ao deslocamento da populacdo, mas trazem também impactos ambientais negativos para a

sociedade e para o corpo humano.

3.6 A Consequéncia

Uma pesquisa da London School Of Economics (LSE), identificou que o custo
ambiental do modelo urbano estadunidense se aproximava do valor de US$ 1 Trilhdo de
doélares. Um dos estudos publicado pela LSE, buscou correlacionar as consequéncias do Urban
Sprawl nas cidades estadunidenses a partir de uma comparagdo entre as cidades de Atlanta e

Barcelona, na Espanha (Figura 22) — ambas as cidades com populacdo de 5 milhdes de
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habitantes — como resultado, concluiu-se que a cidade estadunidense emitia 5x mais poluentes

e possuia uma area urbana superior em 10x o tamanho da cidade espanhola (MILENA, 2015).

Figura 22 - Mancha urbana de Atlanta (a esquerda) e Barcelona (2 direita).

Urbran area Urban area

Population Urban area Transport carbon emissions p.c Populaticn Urban area  Transport carbon emissions p.c
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Fonte: Adaptado de Milena (2015).

A principal razdo da alta polui¢do de Atlanta ¢ a de que a cidade possui uma alta
dependéncia do automoével. E como ja visto anteriormente, uma das principais fontes de

poluicio do ar'? se encontra nos veiculos, como apresentado no Quadro 2:

Quadro 2 - Comparagao de Emissdo de poluentes por passageiro no automével e no 6nibus

AUTOMOVEL ONIBUS

Ocupacdo média Ocupagdo maxima | Ocupagdo baixa Ocupacdo maxima

1,3 passageiros 5 passageiros 15 passageiros 4> passageiros

0,146kg COo/km  0.038kg COo/km | 0,085kg COo/km ~ 0:028kg CO/km

*Considera o transporte com todos os passageiros sentados.
Fonte: Adaptado de CNT (2017, p. 20).

No Quadro 2 observasse que os automoveis promovem um aumento de até 80% a mais
na emissdo de poluentes por passageiros em comparagao com o uso do transporte coletivo em
maxima ocupag¢do. Ainda se o automodvel estiver com sua ocupagdo maxima (5 passageiros), o
transporte coletivo emite 26,3% menos poluentes que o automovel (CNT, 2017, p. 19).

Desse modo, Atlanta foi condicionada a um modelo de desenvolvimento em baixa
densidade urbana que fragmentou seu tecido urbano e aumento a emissdo de poluentes na

cidade. Enquanto que em Barcelona ocorre o oposto, a alta densidade urbana ndo condicionou

13 Os efeitos dos gases emitidos por veiculos motorizados vdo desde a alta irritabilidade das vias respiratorias pelo
0 0z0nio, até a emissdo de didxido de carbono, principal causador do efeito estufa. Outros gases como metano,
oxidio de nitrogénio e compostos organicos volateis também sdo emitidos por veiculos a motor (SILVA;
SILVEIRA; SILVA, 2016, p. 25).
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a cidade a um modelo de desenvolvimento urbano dependente do veiculo automotivo.
Modelos de baixa densidade urbana também impactam o desempenho bioclimatico da
cidade, pois, aumentam a 4rea do solo e a superficie impermeabilizada. J& que, areas verdes e
de vegetacao natural sdo substituidas por grandes vias urbanas e edificacdes. Por consequéncia
disso, Silva, Silveira e Silva (2016, p. 30) listam as principais consequéncias bioclimaticas do

modelo de adensamento urbano em baixa densidade:

Problemas de drenagem Urbana;

Manutengao de aquiferos subterraneos;

Aumento na producao de residuos solidos e liquidos;
Canalizacao de rios e corregos;

Contaminacao de rios e corregos;

Formagao de “Ilhas de calor”.

A respeito da comparagdo entre modelos de baixa e alta densidade e seu desempenho
bioclimatico, Far (2013 apud TORRES, 2017, p. 65) menciona que o aumento da densidade
construtiva e populacional — densidade urbana — como uma das principais caracteristicas de
um modelo de cidade sustentavel. Assis (2000 apud TORRES, 2017, p. 67) ainda diz que “em
areas verticalizadas, mas com maior area livre, as condi¢des de conforto térmico sao melhores
do que em areas horizontais com maior taxa de ocupagao .

Conclui-se entdo, que, de maneira oposta ao que se pretendia realizar ao iniciar o
processo de expansao urbana — os suburbios tinham um objetivo de promover maior integracao
com a natureza — a marcha em direcdo aos suburbios promoveu uma maior degrada¢ao do
ambiente como um todo. A melhora na qualidade de vida de uma parcela da populagdo ocorre
em detrimento da piora para as outras. Pode-se entdo associar o modelo de Urban Sprawl a um
modelo de maior degradagdo ambiental, tanto através da poluicdo dos veiculos automotivos
quanto relacionado a expansao do uso do solo urbano.

A importancia de analisar o modelo estadunidense se d4 ndo somente porque os EUA
se tornaram um pais extremamente dependente do automovel. Mas também porque,
influenciaram a cultura brasileira, o que impactou no processo de formacgao das cidades e do
desenho urbano do pais. Sendo assim, com influéncia direta do pensamento modernista, o Brasil
se tornou um dos paises que adotaram o automovel como meio de transporte principal.

Contudo, uma coisa que diferencia os EUA e o Brasil, ¢ o grau de desenvolvimento
econdmico em que cada um estd. Os ideais americanos passaram a ser associados ao progresso,
e esse progresso incluia o uso do automovel. Desse modo, o idealismo americano somou-se
com as caracteristicas da formacao do pais, que sdo exclusivas do Brasil, e fruto de uma heranga

cultural do periodo colonial.
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Esse fato ¢ explicado bem quando se analisa o modelo de suburbio que se disseminou
no Brasil, o suburbio brasileiro foi estigmatizado como um lugar de pobreza e
subdesenvolvimento, era no suburbio que se tinha as terras mais baratas e era nele que se
formava as favelas e os conjuntos habitacionais — uma tentativa frustada brasileira de suprir o
déficit habitacional existente no pais. Paralelamente, também foi no suburbio que a classe alta
procurou construir seus condominios fechados horizontais mas, diferentemente dos conjuntos
habitacionais, os condominios fechados foram construidos com grandiosos muros, cercas
elétricas e grandes areas verdes, para se associar ao modelo suburbano estadunidense e, em
nada parecendo com os modelos de habitagdes sociais de seus vizinhos de regido.

Sendo assim, percebe-se que o Brasil vive uma eterna dicotomia entre uma parcela da
populacdo pela qual se tem a preferéncia no desenho urbano das cidades, e outra parcela que
lida com as consequéncias disso. No modelo desenvolvido por Limonad (2007, p. 34 apud
COSTA, 2014, p. 39) — sobre o processo de expansao das cidades latinas, observa-se as
caracteristicas do Urban Sprawl da regido, e como as cidades foram capazes de degradar suas
regides centrais, colocar a populacdo em bairros periféricos € a0 mesmo tempo desenvolver

condominios horizontais fechados para a populagao mais rica.

Figura 23 - Caracteristicas do espalhamento urbano nas cidades latinas.
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Fonte: Limonad (2007, p. 34 apud COSTA, 2014, p. 39).
Portanto, o proximo capitulo se dedicard a analisar as condi¢des na qual se deu o
planejamento urbano das cidades brasileiras, e como se resultou a dependéncia delas quanto ao
uso do automével. Sera analisado os principais projetos e decisdes, de gestores e técnicos que

transformaram o automodvel no simbolo que ele ¢ hoje para o pais.
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4 ORDEM E PROGRESSO

Em 2013, o economista Guilherme Vianna estimou que o Brasil perdia' R$ 267 bilhdes
por ano em congestionamentos, o alto valor pode corresponder a até 4% do PIB do pais. Embora
os congestionamentos de transito sejam comuns em todos as regides eles geram maiores
impactos em regides menos desenvolvidas. Vianna coloca que no Sudeste, o tempo perdido em
transito chega a ser maior, contudo, no Nordeste, se perde mais PIB do que nas demais regioes,
mesmo sendo o 3° colocado no tempo médio de deslocamento. Uma das provaveis explicagdes,
¢ a profunda desigualdade que separa as regides do pais. Nesse sentido, os mais pobres tendem
a sofrer mais com problemas relacionados a mobilidade urbana, ja que, com cidades construidas
para automoveis esses ficam dependentes do transporte publico, encontrando dificuldades em
se deslocar pelas vias da cidade (RAMALHO, 2018; VIANNA, 2013).

Maciel (2018) aponta algo semelhante ao destacar que os problemas de deslocamento
no Brasil podem ser encarados como problemas de privacdes de liberdade, que comprometem
o bem-estar do individuo. Desse modo, como mostrado no Esquema 10, pessoas que sao
deslocadas para regides periféricas e ndo possuem transporte individual motorizado estdo mais
sujeitas a sofrerem de privacao de liberdade, visto que, estdo dependentes de planos e agdes do
poder publico para se deslocar. Quando esses planos e agdes ndo sdo suficientes, os individuos
sao impedidos de frequentar determinados lugares ou bairros da cidade por ndo possuirem

condig¢des de transporte.

Esquema 10 - Relag@o da urbanizacgdo do Brasil com a privagdo de liberdade dos individuos.

Processo de Urbanizacao do pais
Restricoes a escolha de moradias e as formas de se deslocar.
Aumento gradativo do tempo de deslocamento.

Diminuicdo da Produtividade do individuo.

Privacao de Liberdade.

Fonte: O autor (2020).

O Processo de Urbanizacdo do Brasil se tornou um dos principais pilares para os
problemas de deslocamento no pais, bem como, a preferéncia pelo automovel. Isso porque, as

questdes relativas aos problemas de deslocamento no ambiente urbano ndo se restringem a

1 O prejuizo financeiro pode ser medido principalmente pela perda de produtividade. Segundo Vianna (2013)
quanto mais tempo o individuo passa parado no trinsito menos riquezas ele deixa de produzir, ou deixa de
usufruir do seu tempo livre com atividades ligadas ao seu bem-estar.



79

apenas aos ultimos anos, sendo uma heranga de todo um processo historico que comeca séculos
antes da chegada do automoével. Desse modo, durante esse capitulo serd apresentado as
principais decisdes que levaram o Brasil a optar pelo automovel como modo de transporte

principal e como a heranga colonial, e as aspira¢des pela moderninade influenciaram isso.

4.1 O Brasil Moderno

Desde o seu descobrimento até meados do século XX, o Brasil foi um pais rural, e quase
metade desse periodo, um pais essencialmente colonial, e a necessidade de abertura de novas
ligacdes terrestres, foi colocado em evidéncia como um dos principais problemas dessa época.
A diversidade de exploracao era minima e o pais apresentava uma grande dificuldade em ocupar

todo o territorio em virtude das poucas estradas? existentes:

A ignorancia e o isolamento eram resultados de uma politica deliberada do governo
portugués, que tinha como objetivo manter o Brasil, uma joia extrativista ¢ sem
vontade propria, longe dos olhos ¢ da cobica dos estrangeiros. Era uma politica tdo
antiga quanto a propria colonia. Ao assumir o cargo, em 1548, o primeiro governador-
geral, Tomé de Sousa, recebeu da Coroa portuguesa doze instrugdes sobre como
conduzir os negdcios no Brasil. Uma delas, a nona, determinava que o governador
deveria “impedir a comunicacdo de uma capitania a outra pelo sertdo, a ndo ser com
a devida autorizagao”. Uma lei de 1733 proibia a abertura de estradas como forma
de combater o contrabando de ouro e diamantes, facilitando a fiscalizagdo por
parte dos funcionarios portugueses encarregados de recolher o quinto real sobre toda
a produgdo de pedras e minerais preciosos da colonia. As poucas estradas existentes
tinham sido abertas sobre picadas criadas pelos indios antes ainda do
descobrimento e reaproveitadas pelos primeiros colonizadores. (GOMES, 2007,
p. 110, grifo nosso).

O cendrio iria se alterar apds a chegada da Coroa Portuguesa ao Brasil em 1808. Nessa
época, todo eixo de desenvolvimento j4 estava voltado para o sul do pais, e a chegada da familia
Real no Rio de Janeiro intensificou esse processo. Somente no periodo de permanéncia da Corte
no Brasil, o nimero de habitantes dobrou no Rio de Janeiro, de cerca de 50 mil para 100 mil
pessoas e a cidade passou a ser o centro administrativo mais importante de todo o império
portugués. Por causa disso, comega-se a surgir os primeiros de problemas relacionado ao
trafego urbano, como colocado por Gomes (2007, p. 147) ao mencionar que: “o trafego de
animais e carruagens ficou tao intenso que foi preciso criar leis e regulamentos para discipliné-
lo. A Rua Direita tornou-se, a partir de 1824, a primeira da cidade a ter numeragao e transito
organizado pelo sistema de mao e contramao.”

Na pintura de Félix-Emile Taunay (Figura 24) ¢é possivel observar a utilizagio

2 “A auséncia de investimentos em mobilidade no século XIX fica evidente quando percebemos a enorme
dificuldade de locomogdo e logistica do exército brasileiro na campanha do Paraguai (1864-1870) e nas
campanhas de Canudos (1896-1897), ja na nascente Republica. ” (LARA, 2017, p. 134).



80

diversificada e “desodernada” do espago, caracteristica tipica da rua antiga do periodo colonial.

Figura 24 - Rua Direita, Rio de Janeiro, 1823, pintura de Félix-Emile Taunay.

Fonte: Itat Cultural (2020).

Apo6s a vinda da coroa portuguesa ao Brasil, houve uma aproximacao com os ideais
europeus, principalmente no campo da arquitetura, arte e cidade. Assim, as transformacdes
ocorridas no Rio de Janeiro sdo os primeiros esbocos de uma tentativa de deixar o Brasil cada
vez mais urbano e “organizado”. Exemplos disso podem ser observados nas discussoes
iniciadas na Europa sobre a salubridade das cidades que chegariam no Brasil como modelos de
um novo planejamento urbano. Para Fausto (2013), a partir dessa mudanga de pensamento, foi
possivel a construgdo das primeiras malhas ferroviarias que tinham como destino final os portos
para exportacio do Café’.

No Brasil, a primeira ferrovia so foi construida em 1852 gracas a intensos esfor¢os do
Bardo de Maua. A estrada de Ferro Maud operou entre 1854 ¢ 1888 e possuia 3 locomotivas
que percorria uma extensdo de 18km. Em todo o pais, as ferrovias se expandiram de maneira
gradativa, seus resultados eram tdo positivos no quesito de interligar os eixos Sudeste e
Nordeste que, em 1870, provincias como Pernambuco, Bahia, Alagoas, Sao Paulo, Rio de
Janeiro e Minas Gerais ja possuiam malhas ferroviarias (BENINI, 2012, p. 25-26).

Quando a republica fora proclamada, planos foram elaborados para organizar o pais em
torno de uma malha ferroviaria. Os planos destacavam a necessidade de se modernizar o pais
por meio dos trilhos do trem. Um dos principais pontos que se pode observar a partir da analise
do plano € a sua concentracdo na regido centro-sul, como mostrado no Mapa 6. Na época da
elaboracdo destes planos se pensava no Brasil dividido em duas macrorregides em funcao da
densidade populacional e de fatores de produtividade: a regido Centro-Sul e a regido Norte-

Nordeste. (POLICARPO; SOUZA, 2019, p.4-5).

3 “Durante a Primeira Republica houve um aumento significativo do nimero de ferrovias, sobretudo no Oeste de
Sdo Paulo, uma vez que era necessario escoar o café dos seus centros de produgao — as fazendas — para o porto
de Santos” (POLICARPO; SOUZA, 2019, P.6).
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Mapa 6 - Plano de Expansao Ferroviario de 1890.
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Fonte: Coimbra (1974 apud POLICARPO; SOUZA, 2019, p. 6).

Embora a ferrovia tenha se tornado um meio de transporte muito utilizado no século
XIX, e diversos planos tivessem sido elaborados, esse modo de transporte seria substituido
gradativamente a partir da chegada do automodvel no século XX. Os custos de implantacdo das
ferrovias ja eram superiores ao das rodovias, € os trens ndo eram capazes de entregar a
“liberdade” que o automdvel proporcionava. Isso porque, com as rodovias, o deslocamento era
realizado em um tnico veiculo desde o inicio até o fim da viagem. Diferentemente do transporte
ferroviario que dependia de outros modos de transporte, ja que, o deslocamento era realizado
entre estacdes. Além disso, as rodovias poderiam ter seus processos de construcdo divididos
em etapas: terraplanagem, pavimentagdo, sinalizagdo e duplicacdo. Essas etapas nao
necessariamente seriam obrigadas de serem realizadas de uma tnica vez. Como resultado, se
alcancava projetos muitos mais baratos € com poucos investimentos estatais para a sua

viabilizagao inicial.

4.2 O Embelezamento

A partir do século XIX, comegou-se a pensar que era necessario embelezar a cidade e
romper para sempre com o modelo de desenvolvimento colonial. Assim, o pensamento
higienista comecava a se difundir pelo pais, e os primeiros planos urbanos inspirados no modelo
proposto por Haussmann para Paris eram elaborados. Essas melhorias contavam com a
remog¢ao da populagdo mais vulneravel das regides centrais, transferindo-as para a periferia.

Com a remocgdo da populagdo, os imdveis menos valorizados eram demolidos e as regides
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centrais sofriam obras de embelezamento e se tornavam mais valorizadas. Na Imagem 8,
observa-se uma das muitas obras realizadas no Rio de Janeiro durante primeiro decénio de

1900, para a passagem dos trilhos dos bondes (LEME, 1999, p. 22).

Imagem 8 - Obras de assentamento de trilhos para bondes na cidade do Rio de Janeiro, margo de 1909.
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Fonte: Feira (1, .l)

O Bonde era fruto da influéncia do modelo ferroviario no espaco urbano, e¢ até a
popularizagdao do automoével era a principal forma de deslocamento da populacao nas cidades.
O Rio de Janeiro, capital do pais, tinha um dos mais complexos sistemas de bonde de todo
mundo, inclusive era capaz de fazer integragdo com o sistema ferrovidrio em alguns trechos,
como mostrado no Mapa 7, onde fica visivel a capilaridade do sistema, alcangando quase todas
as ruas da cidade. Contudo, esses trilhos que foram abertos no século XX foram gradativamente

enterrados e substituidos por vias largas para automodveis. Processos semelhantes foram

realizados em outras cidades do pais.

Mapa 7 - Itinerarios das companhias de Bonde na cidade do Rio de Janeiro em 1878
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A faléncia do transporte por bondes ocorreu paralelamente a inser¢ao dos 6nibus como
meio de transporte publico. Assim como os trilhos ferrovidrios, o fator que levou a preferéncia
do automovel nas cidades foi o mesmo das rodovias: o alto custo de manutencao se comparado
com o modelo de transporte rodoviarista. Por isso, a questdo viaria se tornaria uma preocupagao
central na discussao urbana e nos planos de embelezamentos.

Um desses planos, e o que alcangou maior destaque no pais foi a reforma urbana de
Pereira Passos, no Rio de Janeiro. A Reforma promovida pelo entdo prefeito Pereira Passos,
envolve um plano de higienizagdo da cidade do Rio de Janeiro, semelhantemente ao que havia
ocorrido em Paris. Sao realizadas inimeras obras publicas incluindo a expulsao da populagdo
de baixa renda da regido central para implantacdo de um sistema de avenidas radioconcéntrico
em torno do centro da cidade — como mostrado na Imagem 9 — destacando a linearidade das
grandes avenidas, modelo igual aos propostos na reforma de Paris. O plano nomeado de
"Embelezamento e Saneamento da Cidade" foi considerado a primeira grande reforma urbana
no pais e tem seu marco inicial ainda nos primeiros 6 meses de mandato de Passos, com o

alargamento de ruas na regido central da cidade (LEME, 1999).

Imagem 9 - Comparacdo dos Boulevard’s cariocas e Parisienses apds a Reforma Urbana do Rio.
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Destaca-se também a construgdo de outras avenidas como: Atlantica, Visconde de
Inhatima, Central, do Cais, Beira Mar e Maracand. Todas elas envolvendo desapropriagao de
imoéveis e alargamento de vias, pois, associava-se a larga avenida — lugar onde transitaria os
novos automoéveis recém-chegados no pais — ao ideal de desenvolvimento moderno urbano a
partir da criagdo de grandes eixos de circulagdo para esses veiculos, como mostrado no Mapa

8, de avenidas abertas na cidade.
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Fonte: Prefeitura do Rio de Janeiro (2020).

Chalhoub (1996 apud LARA, 2017, p. 135) menciona que: “fica claro que as
intervengdes — responsaveis por um programa de remogdes que causou a famosa “revolta da
vacina” — tinham por objetivo facilitar a ligagdo entre a emergente zona sul da cidade e o
centro.” Desse modo, a intervengao urbana de Pereira Passos se torna ambiente propicio para o
afloramento dos ideais automotivos, inaugurando também a utiliza¢ao do revestimento asfaltico
no Brasil.

Estes planos de embelezamento — longas avenidas retilineas com areas verdes,
demoligdes e desapropriagdes com o objetivo de se higienizar a cidade — seriam realizados em
outras capitais da federagao e cidades. Isso ¢ observado ndo somente nos projetos de reforma
das grandes cidades brasileiras, como também nos projetos de concepcdo. O projeto de Belo
Horizonte, realizado em 1897 pelo engenheiro Aardo Reis, também contava com a inspiragao
nas obras sanitaristas de Haussmann.

Porém, ndo convém apresentar todos os projetos urbanos brasileiros que tiveram
influéncia na Paris de Haussmann, mas, convém analisar que todos tinham como principais

caracteristicas o alargamento das vias, ou a criagdo das mesmas. Importante mencionar que isso



85

ocorre em um momento onde o automdvel ainda era incipiente e ndo estava fixado na cultura
brasileira. Contudo, as cidades ja comegavam a se planejar para ele, e, durante o século XX se
tornaria mais evidente que o automovel seria o elemento central do planejamento urbano no
pais a partir da consolidagdao do pensamento modernista, muito influenciado pelos ideais de Le

Corbusier, ap0s sua visita ao Brasil.

4.3 Os Planos para o Automovel

No século XX, o Brasil buscava-se cada vez mais intensificar o processo de
modernizagao pelo qual havia se iniciado a partir do século passado. A introducdo dos novos
ideais da modernidade no Brasil comeca a partir da semana de arte moderna de 1922 (HARRIS,
1987, p. 45). Paralelamente, ocorria no pais o fendmeno da intensificacdo do processo de
industrializacdo nacional, que ocasionava forte aumento populacional dos centros urbanos. De
1920 para 1940, a populacdo concentrada nas cidades aumentou 31,4%, e s a regido de Sao
Paulo correspondeu a 43% desse crescimento (SANTOS, 2018).

A industrializagdo pressupunha a logica dos outros modelos de desenvolvimento —
como o acgucar, ouro ¢ o café — assim, tinha forte apoio do poder publico para permitir a
ampliacdo da oferta de infraestrutura urbana nas cidades. Nesse mesmo momento, em que o
pais se industrializava, o automovel era inserido gradativamente nos principais centros urbanos

do pais com forte apoio dos planejadores urbanos*, como colocado por (COSTA, 2006):

Alguns sinais da presenga do automoével nas cidades brasileiras comegaram a ser
sentidos no ano de 1903, como, por exemplo, no asfaltamento das ruas do Distrito
Federal (TELLES, 1984). Ao mesmo tempo em que eram criadas as primeiras leis de
transito norte-americanas, ainda em 1903, tem-se inicio o licenciamento de
automoveis pela prefeitura da cidade do Rio de Janeiro, que possuia seis automdveis
circulando por suas ruas. Trés anos mais tarde, esse nimero ja era quase seis vezes
maior ¢ o Rio de Janeiro j4 contava com 35 desses veiculos. Em Sao Paulo, a
velocidade para o trafego destes veiculos comegou a ser igualmente regulamentada e,
a partir de 1904, se tornou obrigatdria a licenca de habilitacdo para os motoristas
(REIS FILHO, s.d.). As obras viarias do periodo foram importantes para motivar a
criagdo, em 1905, ainda no governo Rodrigues Alves, da primeira lei federal — a lei
n° 1453 —, de subvengdo aos estados brasileiros para a constru¢do de estradas de
rodagem (COSTA, 2006, p. 131).

A chegada do automével no Brasil® se difere da sua inser¢do na Europa e nos Estados

Unidos. Isso porque, tanto os EUA quanto os paises Europeus ja eram classificados como paises

4 Em 1919 a montadora de carros de Henry Ford monta a sua primeira loja no pais, em seguida, em 1925 outra
grande montadora da época também se instala no pais, a general Motors (LARA, 2017, p. 136).

5 “Nestor Goulart (REIS FILHO, s.d.), por exemplo, sustenta que o primeiro automovel teria chegado ao Brasil
em 1891, importado por Santos Dumont. Gongalves (s.d) fala de 1893. Ja Telles (1984) cita o ano de 1895,
considerando o veiculo trazido pelo jornalista José do Patrocinio” (COSTA, 2006, p. 130).
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desenvolvidos, assim, serviam de modelos nas decisdes envolvendo o planejamento urbano de
outros paises — eram vistos como paises “modernos”, diferente do Brasil, pais em
desenvolvimento.

A adog¢ao do modelo de cidade em funcao do automovel seria introduzida no Brasil de
uma maneira mais gradual na primeira metade do século XX. Embora as cidades ja discutissem
planos de embelezamento urbano desde a segunda metade do século XIX, seria somente em
1930, que Sao Paulo elaboraria um ambicioso plano de Avenidas que influenciaria a forma

como se realizava o desenho das cidades brasileiras.

4.3.1  Plano de avenidas (1920-1930).

Sao Paulo lidava com um grande aumento populacional fruto de um intenso
desenvolvimento industrial, durante 4 décadas os investimentos industriais foram centralizados
na regido Centro-Sul, que “apresentava-se como /ocus natural da industrializa¢do brasileira”
(DEAK, SCHIFFER; 1999, p. 81-83). Era preciso lidar com tais questdes a partir de um
planejamento que favorecesse a circulacdo dos bens de produgdo industrial e da populacao.
Desse modo, o engenheiro Prestes Maia desenvolve um grandioso plano com o objetivo de:
“orientar, ou prever e facilitar futuros empreendimento” (LEME, 1999, p. 393).

O Projeto tinha influéncia dos modelos tedricos propostos no século XIX, como a
Cidade Jardim de Howard, e dos movimentos modernistas vigentes na mesma ¢poca. O plano
havia sido estruturado no principio basico de criar um sistema radial perimetral formando trés
anéis rodovidrios®, um na regidio central — perimetro de irradiagdo — e outros dois nas regides
marginais — este ultimo aproveitando a varzea’ dos Rios Tieté e Pinheiros — esses anéis
seriam conectados por vias radiais que ligariam a regido central com a regido periférica da
cidade, criando um sistema de avenidas radiais concéntricas (ANELLI, 2007).

No Mapa 9, ¢ mostrado que tanto nos anéis quanto nas vias radiais, era previsto
avenidas semelhantes as projetadas por Haussmann para Paris. Destacando a preferéncia do
automovel para o deslocamento urbano. Nessa perspectiva, o plano da prioridade a adog¢ao do
onibus como veiculo principal para realizacdo dos deslocamentos urbanos. O transporte de

massas assume papel secundario no planejamento da cidade, sendo deslocado para as regides

¢ Em 1960, um novo anel rodovidrio seria criado, localizado entre os dois anéis marginais, seria um circuito
secundario com o objetivo de ‘desafogar’ o transito, que ja se encontrava congestionado novamente.

" A utilizagdo da vérzea do rio como area de escape para construgdo de rodovias provocaria sérias consequéncias
urbanas que serdo discutidas em capitulo especifico.
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perimetrais até a introducao do metré em 1970.

Mapa 9 - Esquema tedrico do Plano de Avenidas de Sao Paulo
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ANELLI, 2007).

Maia acreditava no modelo de desenvolvimento das capitais estadunidenses® — que
privilegiaram o uso do automoével no comego do século XX. No langamento do seu projeto,
Prestes Maia compara o seu trabalho aos trabalhos realizados em Chicago’, mencionando o

seguinte:

Nao fagam planos acanhados. Eles ndo tém magia para mover os homens e
provavelmente nunca serdo realizados. Fagam planos grandiosos. Almejem o alto na
esperanga e no trabalho, lembrando que um diagrama logico, uma vez registrado,
nunca morrera, mas, muito depois de termos partido, permanecera como um elemento
vivo, afirmando-se sempre com crescente insisténcia. Lembrem-se de que nossos
filhos e netos fardo coisas que nos surpreenderdo. Fagam o seu lema ser Ordem e seu
guia Beleza (MAKE no little plans, 2012).

Em seu discurso, o engenheiro associa o progresso a magnitude de sua obra. Em um
periodo onde a crise do setor cafeeiro ocorria de maneira paralela ao aumento da
industrializagdo, o plano de avenidas serve como demonstracdo do poder e da capacidade de
desenvolvimento da cidade. Desse modo, ele “expressa uma concep¢ao urbana adequada a

cidades em rapida expansdo horizontal, que necessitam estabelecer a movimentagao facil e agil

8 Anelli (2007) Menciona que: “as relagdes entre a implantagdo de uma politica ‘rodoviarista’ € a aproximagdo
paulista aos Estados Unidos e a seu modelo industrial eram fatores politicos de grande relevancia para o contexto
historico desse periodo.

® Em Chicago uma série de planos rodoviaristas haviam sido desenvolvidos durante o século XX. Os planos eram
defendidos a partir do principio "Make no little plans" que significava ‘ndo faca planos pequenos’. Destacando
a necessidade de se realizar grandes intervengdes nas cidades para facilitar a circulagdo do automovel.
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entre o centro comercial/administrativo e as areas residenciais e industriais distribuidas
perifericamente” (ANELLI, 2007).

O Plano na atualidade ¢ entendido como referéncia para o inicio do rodoviarismo
brasileiro, pois, ele surge no mesmo periodo da consolidagdao do automoével como um simbolo.
Nesse caso, Sao Paulo estrutura a sua relacdo com o automovel a partir de uma relagdo especial,
podendo ser colocado como o retrato do processo de “modernizacdo” pelo qual a cidade

passava. Nas palavras de Delijaicov (1998) o Plano de Avenidas:

Serviu e imp0s os interesses de um urbanismo rodoviarista, travestido de moderno,
mas que oprimiu a geografia, o desenho da cidade. Oprime os habitantes da cidade.
Para esse conceito de urbanismo, o pedestre e o ciclista ndo existem; metr6 e a
hidrovia sdo desconsiderados ¢ a ferrovia esquecida (DELIJAICOV, 1998, p. 14).

Enquanto que a industrializagdo impulsionava a cidade a abrir avenidas, as avenidas
impulsionavam a induastrias a aprimorarem seus investimentos € aumentarem sua producao,
produzindo mais automoveis. A cidade entdo se torna um agente propiciador dos desejos da
industria automobilistica, e passa a atender as suas demandas. Como consequéncia, ocorre o
crescimento da frota de automoveis na cidade, ocasionando uma sobrecarrega nos sistemas de
avenidas, e, criando conflitos urbanos a partir da relagao cidade vs automovel.

Mesmo Prestes Maia tendo sido eleito prefeito da cidade duas vezes e executado quase
que em totalidade seu plano, ainda havia sido incapaz de resolver o problema do trafego.
Posteriormente, outros planos também seriam elaborados para tentar solucionar o problema dos
deslocamentos e complementar o plano de avenidas. Contudo, todos se demonstraram
incapazes de diminuir os problemas de congestionamento e gradativamente o transito de Sao
Paulo foi se degradando. Pode-se entender que o maior legado do Plano de Avenidas nao foram
as suas obras vidrias, mas sim, a inser¢do do automovel como um agente do planejamento
urbano, essa inser¢cao também impactaria a forma como a cidade lidaria com seus rios.

Isso porque, boa parte dos rios de Sao Paulo apresentavam caracteristicas de rios de
planicie —eram lentos e tinham tragados ondulatorios com grandes areas de varzea ao seu redor
— as varzeas ocupavam espaco consideravel do ambiente urbano e despertavam interesse de
muitos construtores. A partir disso o mercado imobilidrio pressiona as gestdes para poder
ocupar essas areas de varzeas — locais que até entdo deveriam ser protegidas e eram improprias
para construcao. Assim, sdao abertas largas avenidas nas margens dos cursos d’agua — como
mostrado na Imagem 10 — o rio € canalizado, e a varzea ¢ impermeabilizada, fazendo com que
empreendimentos aparecam ao seu redor, possibilitando as prefeituras de financiar o retorno

das suas obras viarias.
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Imagem 10 - Etapas do processo de degradacdo dos rios no ambiente urbano.
A) VEGETAGCAO NATIVA PROTEGE AS MARGENS DO RIO

Fonte: O autor (2020).

As consequéncias das canalizagdes dos rios paulistas podem ser observadas na
atualidade a partir do aumento: do nimero de enchentes; da polui¢do do rio e dos problemas
ambientais. Gorsky (2008, p. 36-52) explica que a preservacao das caracteristicas originais do
leito do rio, incluindo de suas véarzeas — areas de inundagdes — permitem com que esses
elementos mantenham o desempenho original de suas fung¢des e equilibrio com o ecossistema
urbano. Quando sdo alterados, sofrem processo de canalizagao, eliminando a cobertura vegetal
das matas ciliares, reduzindo as florestas e expandindo a drea pavimentada, como mostrado na
Figura 25. Desse modo, altera-se as condicionantes ambientes ocasionando principalmente:

elevacao da temperatura na regido e diminui¢ao da evaporagao pluviométrica,.

Figura 25 - Impactos da canalizag@o sobre as fun¢des naturais do rio.

CORREGO NATURAL

- Densidade da vegetacao riparia, banhado e habitat da
varzea rico em biodiversidade
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CORREGO CANALIZADO

— Habitat limitado, com baixa dersidade

Copas

Dessel

Sub-bosque SR
Vegatagao rasteira ™.

Fonte: Gorsky (2008, p. 52).
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A canalizagdo dos rios e a ocupagdo de suas varzeas inunddveis também pode ser
associada ao aumento no nimero de enchentes nas areas proximas aos cursos d’agua. A criagao
dos canais aumentam a velocidade de vazao dos rios enquanto que, paralelamente, diminuiu-se
a sua capacidade de vazao. Assim, quando chuvas concentradas acontecem nas regides, a agua
aumenta de nivel e de velocidade, ocasionando o transbordamento, € ao entrar em contato com
o asfalto impermeavel acontece o alagamento.

Para Delijaicov (1998), as obras de canalizagdo dos rios se desenvolveram a partir da
elaboragdo do Plano de Avenidas. Elas passaram a ser colocadas como solugdes para os
problemas de alagamentos gracas a “eliminagao dos transbordamentos” e constru¢ao de ruas e
avenidas.

Porém, o aumento do volume de chuvas nas ultimas décadas tem exposto a cidade a
problemas pelas quais ela ndo estava preparada. Porque seu planejamento urbano, durante boa
parte do século XX esteve pautado em fung¢ao do automodvel. Assim, os rios foram cobertos e
canalizados, impedidos de seguir seu curso natural em fun¢do de um modelo de cidade que hoje
se mostra incompativel e pensada somente para o o veiculo, fruto da concep¢do dos ideais

progresso e modernidade presente nas décadas passadas.

4.3.2  Plano Agache (1930)

O pensamento moderno relacionado a arquitetura passa a vigorar no Brasil a partir de
uma politica governamental do governo de Vargas que buscava uma maior valorizagdo da
Escola Nacional de Belas Artes. Entdo, sdo trazidos arquitetos modernos como: Le Corbusier
(1929) e Alfred Agache (1924) para ministrar aulas e palestras no pais. A presenca de Agache
na capital do pais faria com que ele fosse convidado pelo prefeito do Rio de Janeiro (1924) para
elaboragdo de plano urbanistico para a cidade. O projeto tinha forte influéncia do pensamento
modernista no planejamento urbano brasileiro, adotando estratégias e técnicas de planejamento
que valorizavam a presenga do automovel na cidade.

O Plano Agache (Figura 26), pode ser definido como o primeiro PDMA do pais. Ele
estabelece futuras condigdes para o planejamento urbano da cidade, pela qual elas deveriam ser
pautadas. O arquiteto entendia a cidade como um organismo vivo responsavel por
transformagdes constantes. Assim, associava o sistema respiratoério ao conjunto de espagos
publicos — ruas, avenidas e pragas — os “pulmodes” da cidade, nas palavras do arquiteto.
Influenciado pelas ideias de Corbusier e da Cidade Jardim de Howard, ele também introduz a

questdo do zoneamento urbano no planejamento das cidades brasileiras. Buscando um
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ordenamento do territério através da divisao da cidade entre zonas, portanto define: zona central
com parte comercial; zona do porto como parte industrial; zona de residéncia; zona periférica

como suburbana, e, zonas de espacos livres como as pragas e jardins (COSTA, 2013, p. 13).

Figura 26 - Perspectiva do projeto da drea do centro do Rio de Janeiro segundo o Plano Agache.

RIO DE JANEIRO

PERSPICTIVA AEREA DO CENTRO
MORUMERTAL I D06 IARIRCS DE
INTERCAMEID 11 DOS HEGOCIOS.
IDEALISADA PELO PROFESSOR
- 0. ALFRED MGACHE.

Fonte: Leme (1999, p. 363).

Quanto a questao do sistema viario, Agache mostra desprezo aos bondes, acreditava que
estes haviam saturado a cidade e eram um problema para os deslocamentos. Para ele, era preciso
valorizar o automoével e o metrd, ¢ a melhor maneira de ordenar o centro era através da abertura
de novas vias. Prevé entdo a criacdo de duas grandes avenidas de irradiacdo para a cidade: a
Rio-Sao Paulo — avenida atlantica — e a Rio-Petropolis — avenida Brasil. O transporte sobre
trilhos ficaria restrito a zona industrial e a zona suburbana, enquanto que o hidromaritimo ligaria
a capital a Niteroi por meio de lanchas e hidroplanos (LEME, 1999, p. 364).

O Plano nunca seria executado na sua totalidade, somente algumas partes e em funcao
de obras viarias — principalmente as avenidas Brasil e Atlantica, repetindo agdes de obras
anteriores — como a de Pereira Passos, removendo a populagdo para passagem de largas
avenidas, e expulsando-a da area central da cidade. Gragas a remog¢ao dos bondes, o automodvel
passou a exercer dominio no espago, 0 que permitiu as pessoas de morarem em regides mais
afastadas. A elite que morava nas areas centrais passa a se mudar para bairros periféricos que
sdo criados justamente para abrigar elas — como a Barra da Tijuca, e o Recreio dos
Bandeirantes, criados em de 1981.

As classes menos favorecidas, sdo colocadas na periferia, s6 que com processo inverso,

grandes tarefas de terra eram dividadas em loteamentos. Todavia, sem os mesmos investimentos



92

que os bairros nobres. Havia um grande déficit de transporte publico, bem como, a
infraestrutura viaria era de menor qualidade. Expondo a desigualdade inerente da expansao
territorial a partir do desenvolvimento da infraestrutura viaria com modelos que privilegiavam

o automével (PAMPLONA, 1991 apud LARA, 2017, p. 135).

4.3.3  Planos de Corbusier para Sao Paulo e Rio de Janeiro.

Corbusier também esbogaria planos para Rio de Janeiro e Sao Paulo (Figura 27) durante
a sua passagem pelo Brasil em 1929'°. Ambos os planos eram meramente tedricos e
extraoficiais, mas serviram para influenciar a producdo arquitetonica e urbana de ambas as
cidades no periodo posterior a sua passagem.

O Projeto do Rio de Janeiro consistia em criar uma cidade suspensa com viadutos
habitacionais, segregando em niveis o uso do solo urbano. Enquanto que o térreo seria destinado
para toda a distribui¢do do sistema vidrio, acima das vias, a 40 metros de distancia do solo
ficaria toda a parte habitacional, com 15 andares de apartamentos, e 6 km de comprimento. O
acesso para as garagens € os retornos seriam realizados por meio de rampas colocadas as
margens da avenida. O mesmo seria proposto para Sao Paulo, com a unica diferenga sendo o
tracado mais retilineo e ausente de curvas, mais caracteristico do desenho de Corbusier

(HARRIS, 1987, p. 34).

Figura 27 - Plano urbanistico de Le Corbusier para o Rio de Janeiro (a esquerda) e Sao Paulo (a direita), 1929.

Fonte: Adaptado de Harris (1987, p. 30) e Martins (2017, p. 109).

10 e Corbusier foi recebido entre homens publicos e arquitetos como um “grande mestre”. Sua passagem pelo
Brasil cristalizou processos de ruptura com a arquitetura e urbanismo realizados até entdo. Sua figura de mito
emerge destes eventos fortemente solidaria ao nascimento de uma expressdo arquitetdnica genuinamente
brasileira que, embora reconhecida de forma autdnoma, é considerada profundamente tributaria das suas teorias
(SANTOS et al, 1987, p. 10 apud COSTA, 2013, p. 13).
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Nestes projetos Corbusier mantém duas de suas principais caracteristicas: manter o uso
do automdvel constante, sem obstrucdes; e segregar o uso dos espagos e impedindo as pessoas
de usarem a rua — as avenidas, continuam sendo prioritariamente dominadas pelos automdveis,
através da adocdo de edificios-viadutos e os apartamentos se integram em uma composi¢ao que
pudesse privilegiar o uso habitacional sem afetar o uso do sistema viario (MARTINS, 2017, p.
108-109).

Embora demasiado utopico, suas ideias percorreram as faculdades de arquitetura no pais

influenciando diversos nomes da arquitetura nacional'!

e, alguns projetos semelhantes foram
elaborados no pais — que segregavam a via em niveis — especialmente no Rio de Janeiro, e
em Sdo Paulo. No Rio, foi criado o elevado da Perimetral, em 1960; e em Sao Paulo, o Elevado
Presidente Jodo Goulart — popularmente conhecido como “minhocdo” — em 1970.

A influéncia de Corbusier no pais foi mais um dos elementos para a consolidagdo do
automovel como elemento essencial da vida urbana brasileira, e tanto a chegada de Corbusier
como a elaboragao do plano Agache, no Rio de Janeiro, e de Avenidas, em Sdo Paulo, marcaram
um ponto de ruptura da antiga producdo arquitetonica e urbanistica do pais e a incorporagdo de
novos pensamentos, com um impeto cada vez mais rodoviarista e “moderno”. Tais pensamentos

“modernos” seriam determinantes na maior obra do modernismo brasileiro: a capital da nagao

— Brasilia.

4.4 Brasilia

O desejo de se criar uma capital no centro do territério brasileiro remetia ainda ao
periodo colonial. Porém, a ideia seria discutida somente a partir da proclamacao da republica,
quando foi determinado pela constituicao federal que a unido deveria construir a capital federal
na regido do Planalto Central — para garantir uma melhor defesa da capital em caso de invasao
estrangeira e, interiorizar o territorio promovendo a sua integracdo (LEME, 1999, p. 230).

No governo Vargas iniciou-se a discussdo sobre a cargo de quem ficaria o projeto.
Harris (1987, p. 23) menciona que na €poca um dos nomes cogitados para o projeto seria o do
Francés Le Corbusier. Costa (2006, p. 173) ainda afirma que inclusive, este foi um dos motivos
de sua visita ao Brasil em 1929: “Le Corbusier vé nestes debates, entdo, a possibilidade de

tornar realidade sua proposta sobre a Cidade Contemporanea, apresentada em Paris e as ideias

' Em 1947, Affonso Eduardo Reidy — ex-estagidrio de Agache — inaugurouo  Conjunto Residencial
Prefeito Mendes de Moraes, conhecido popularmente como "pedregulho" ou "minhocdo". O projeto tinha
influéncias das ideias de Corbusier para a cidade do Rio de Janeiro.
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de urbanismo que vinha desenvolvendo para a cidade”.

Todavia, somente em 1960 Brasilia seria concebida, e Corbusier ndo participaria do
projeto que acabou sendo realizado através de um concurso urbanistico — elaborado pelo
arquiteto-chefe do projeto de Brasilia, Oscar Niemeyer. Lucio Costa se consagraria vencedor
do concurso, Corbusier mantinha boas relagdes tanto com Costa, quanto com Niemeyer, havia
conhecido Lucio Costa ainda na sua primeira visita ao Brasil em 1929, e com Niemeyer tinha
projetado o edificio sede das Nagdes Unidas em Nova York.

Lucio Costa e Niemeyer eram grandes expoentes modernistas brasileiros e haviam sido
bastante influenciados pelas ideias de Corbusier — que na €poca, ja era bastante conhecido no
Brasil e colocado como uns dois maiores nomes da arquitetura mundial. Mesmo ndo
participando do projeto, Corbusier ndo deixa de tentar colaborar com o desenho de Liicio Costa.
Harris (1987, p. 189) coloca que na época, Corbusier havia escrito uma carta que afirmava seu
desejo de poder contribuir com o plano da cidade: "Ficar-lhe-ia infinitamente grato se notasse
que o meu desejo ndo ¢ o de estabelecer os planos da Capital do Brasil, mas de ser encarregado
da realizacao daquilo a que se d4 o nome de 'plano piloto’”.

Ja apos a construgdo da capital, em 1962, Corbusier ¢ convidado a construir a
Embaixada Francesa em Brasilia. Em uma de suas visitas a Brasilia para realizagao de sua obra,

ele escreve o seguinte:

Brasilia esta construida; eu vi a cidade nova. E magnifica de invengio, de coragem,
de otimismo; ela fala ao coracio. E obra de meus dois grandes amigos e companheiros
de luta, Licio Costa e Oscar Niemeyer. No mundo moderno Brasilia € tinica. No
Rio ha o Ministério de 1936-45, ha obras do Reidy, o monumento aos mortos da
guerra. H4 muitos outros testemunhos. Minha voz ¢ a de um viajante da terra e da
vida. Permitam-me, amigos do Brasil, dizer-lhes obrigado! (HARRIS, 1987, p.
192, grifo nosso).

O encanto de Corbusier com Brasilia, ¢ explicado porque a capital era a materializagao
da conceituagdo teorica modernista elaborada décadas antes — e apresentada no capitulo
anterior — era a cidade que Corbusier tanto havia desejado poder construir. Ademais, ela havia
sido elevada ao status méaximo de capital de uma nagdo como o Brasil.

O pensamento de Lucio deveria estar alinhado com os desejos de Juscelino —entusiasta

do automdvel — e Brasilia deveria conter no seu desenho os tragos da politica de governo:

Para Lucio Costa, o automdvel deveria se tornar um utensilio capaz de auxiliar o ser
humano no dia a dia, e ndo ser um inimigo. Sob tal perspectiva, o veiculo particular
deveria receber privilégios, mesmo que estes viessem em detrimento de modos mais
racionais de locomog¢do, como por exemplo, o transporte publico. Esta era uma
perspectiva que atendia diretamente os ensejos da politica industrial de Juscelino
Kubitschek, que tinha o automovel como alicerce da economia (CAMPOS, 2003 apud
ROCHA, 2012)
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E importante comentar também que, ndo somente o Plano Piloto de Lucio Costa mas,
quase todos os projetos submetidos ao concurso estavam centrados na logica modernista de se
planejar cidades. Os trabalhos possuiam influéncias desde a Cidade Linear de Soria y Mata; até
a Ville Radieuse de Corbusier. Evidenciando como a época, o pensamento modernista estava
enraizado no planejamento urbano brasileiro.

Lucio Costa concebeu o tragado e o desenho urbano da capital a partir da criagdo do
sistema vidrio, sendo este o que definiria a forma e a fun¢do da cidade. Era dividido em dois
grandes eixos de vias expressas, com cada uma tendo um uso e ocupagao do solo especifico. A
forma e a fungdo dos eixos eram definidas como: Eixo Rodoviario, ocupagdes residenciais; e
Eixo Monumental, ocupagdes institucionais. Tais eixos seriam ortogonais entre si € ao se

cruzarem formaria o desenho de uma cruz, como mostrado na Figura 28.

Figura 28 - Croquis de Lucio Costa para Brasilia mostrando os eixos monumental (Vertical) e rodoviario
(Horizontal).

Fonte: Flavio (2019).

Desde o principio, Lucio Costa tenta manter o conceito de fluidez a partir da velocidade
constante do automovel, e abusa da utilizagcdo de rotatorias e passagem em nivel, os viadutos
— modelos propostos por Eugene Hénard da qual Corbusier havia adotado em seus projetos
para Ville Radieuse. Suprimiu-se também a possibilidade de existéncia de cruzamentos e

intersec¢des!?, como resultado, havia um aumento na quantidade de canteiros centrais e laterais,

12 Segundo Lucio Costa, no Relatorio do Plano Piloto de Brasilia, “ houve o proposito de aplicar os principios
francos da técnica rodoviaria - inclusive a elimina¢do de cruzamentos - a técnica urbanistica, conferindo-se ao
eixo arqueado... a fungdo circulatdria-tronco, com pistas centrais de velocidade e pistas laterais, para o trafego
local ” (LEME, 1999, p. 233).
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criando zonas mortas, sem uso ¢ aumentando a quantidade necessaria de deslocamento.

No tracado do eixo monumental e rodoviario contém referéncias a Cidade Linear de
Soria y Mata, a partir da criagdo de amplas vias expressas com multiplas faixas e a adog¢ao de
uma estrutura linear em ambos os tragados. A influéncia modernista ainda se colocaria a partir
da setorizacao e divisao do uso do solo ¢ a total segregacao da avenida com a cidade. Assim, a

cidade era dividida através dos dois Eixos, como mostrado na Imagem 11.

Imagem 11 - Eixo Rodoviario com as superquadras (a esquerda) e Eixo Monumental com seu canteiro central (a
direita).

Fonte: W&o de inhe (07)

A forma como Brasilia foi concebida transformou ela na mais pura estrutura urbana
voltada para o automoével. A distribui¢ao dos eixos descreve claramente a apatia e o desinteresse
na promog¢ao do uso do espaco para as pessoas. Pressupde de que todos que ali habitam devem
depender da maquina veloz automotiva e condiciona o uso do espago a dependéncia do veiculo.
Sendo assim, observa-se a auséncia do conceito de rua como espago de convivéncia. Agora, a
rua precisa dar fluidez e velocidade, portanto ela ¢ apenas o espago destinado ao trafego de
veiculos, nao um lugar para toda a comunidade.

A cidade ainda havia no seu Plano Piloto restri¢des quanto ao adensamento construtivo,
havia uma preferéncia a baixa densidade urbana que impediu o aumento populacional no
perimetro do plano piloto. A forma da cidade, como uma cidade administrativa e dividida entre
zonas urbanas, inibiu as pessoas de ocuparem as regides comerciais e institucionais fora do
horario comercial. Paralelamente, ocorreu um processo de concentragdo dos equipamentos
urbanos na regido do Plano Piloto. O zoneamento urbano também criava longos deslocamentos
casa-trabalho, e a cidade rapidamente foi sendo cercada por cidades-satélites. Primeiro
Taguatinga (1958), depois vieram respectivamente: Sobradinho e Gama (1960); Guara (1966)
e Ceilandia (1970) (LEME, 1999, p. 235-236; ACIOLY, 1998, p. 39-40).

A forma como Brasilia foi concebida incentivou o aumento da frota de automovelis € o
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desinteresse ao transporte publico e ndo-motorizado. A baixa densidade urbana faz com que os
brasilienses realizem longos deslocamentos didrios, e utilize o automovel nesses
deslocamentos. Destaca-se uma dependéncia automotiva por parte da populagdo, que da
preferéncia ao automodvel em detrimento do transporte nao-motorizado ou publico. Nota-se que
a forma como as cidades sao planejadas, e suas politicas publicas sao definidas, sdo os maiores
incentivadores para um aumento da motorizac¢ao individual urbana. Brasilia é o exemplo puro

disto.

4.5 Abrindo as Estradas

E inegavel que um dos principais fatores que permitiu a consolida¢do do automével no
pais foi a industrializacdo, que permaneceu crescente durante todo o século XX. E dois
fendmenos estdo atrelados ao crescimento industrial no pais e estes sdo importantes para
entender a configuragdao urbana voltada ao automoével das cidades brasileiras. O primeiro diz
respeito ao avancgo da infraestrutura no ambiente urbano e rural, que possibilitou a abertura das
estradas; e o segundo ¢ o do aumento populacional, nunca antes observado em tamanha escala
como no século XX (DEAK; SCHIFFER, 1999, p. 86).

Em Sao Paulo, Prestes Maia elaborava seu plano de avenidas e no Rio de Janeiro —
capital federal — o numero de veiculos importados que era 600 em 1908, chegava a 53928 em
1929 (COSTA, 2013, p. 10). O planejamento em fung¢ao do automodvel passava a ir além da
municipalidade e se torna uma politica federal, evidenciando que as rodovias viraram

fundamentais na politica publica do pais:

No relatdrio de 1927, percebe-se uma forte mudanga de politica publica, e as estradas
de rodagem aparecem como componente acelerador da evolucdo das novas vias de
comunicagdo, gragas a fé depositada no automoével. Segundo o relatoério, o veiculo
motor possuia a vantagem de poder trafegar a qualquer hora, e em qualquer
direcio, gerando, portanto, “[...] a for¢a disseminadora das boas estradas de rodagem”
(BRASIL, 1927, p. 31 apud COSTA, 2013, p. 10, grifo nosso).

Entdo, em 1928, ao inaugurar a primeira rodovia asfaltada do pais — ligando Rio de
Janeiro a Petropolis — o presidente Washington Luis menciona: “Governar ¢ povoar; mas, nao
se povoa sem se abrir estradas, e de todas as espécies; governar é, pois, fazer estradas”
(BRAZIL, 1927 apud COSTA, 2013, p. 10, grifo nosso). Tal fala, demonstra como o automovel
jé& havia se tornado um representante do moderno e do avango no pais.

Associava-se o automoével a produgdo do pensamento urbano, paralelamente ao que se
reproduzia na Europa e nos EUA. Nessa época, vivia-se o apogeu do pensamento modernista

mundial, enquanto que no Brasil, o pais lidava com a necessidade de promover transformagoes
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em suas principais cidades para garantir a inser¢ao do veiculo no cotidiano dos cidadaos.

Ainda segundo Costa (2013, p. 12), durante o Estado novo (1937-1945), Vargas passa
a cooperar com os estados nas politicas de desenvolvimento das estradas. Em 1948 ¢ criado o
Departamento de Estradas e Rodagem (DER) dividindo as atribui¢des da municipalidade e do
orgdo federal. As estradas localizadas dentro das cidades ficariam sob responsabilidade das
prefeituras, enquanto que as estradas responsaveis por conectar cidades e estados seriam de
responsabilidade do governo do estado e da federacdo, respectivamente. Nesse mesmo periodo
se concluia um dos ultimos trechos da Avenida Brasil no Rio de Janeiro, uma das primeiras
rodovias urbanas do pais.

"Ela se tornaria, entdo, a principal estrada da Rede Rodoviaria do Estado, e
consequentemente a do pais, como BR-01” (COSTA, 2013, p 12). Nessa mesma época sao
elaborados os primeiros planos rodovidrios integrados do pais. Era objetivo do governo de
Vargas efetivar a chamada "marcha para o Oeste" intensificando o processo de interiorizagao
do territorio.

Todavia, por mais que o rodoviarismo fosse um desejo desde o inicio do século XX,
demoraria até a década de 1950 para que o pais aderisse completamente ao automovel. Até
meados de 1940, o Brasil era essencialmente dependente do modo de transporte ferroviario,
desenvolvido a quase 100 anos atras. Contudo, tanto as rodovias, como as ferrovias
apresentavam problemas em se conectar com todo o territorio. Boa parte dos investimentos em
transportes permaneciam restritos a regido Centro Sul do pais — regido com maior
desenvolvimento econdmico e mais industrializada — e eram incapazes de garantir uma
integracdo entre as diversas regides do Brasil, principalmente com Norte e Nordeste.

O Cenério comecaria a mudar com o fim da Segunda Guerra Mundial (1945), a
industrializagdo no Brasil se intensificou e comecava os avangos na medicina, agricultura e
tecnologia. A alta taxa de fecundidade existente em 1940, fazia com que as mulheres brasileiras
tivessem em média 6 filhos até meados da década de 1950, e a diminuigcdo da taxa de
mortalidade ocasionou um aumento da expectativa de vida da populagdo. Como consequéncia,
houve um grande aumento populacional no pais (FAUSTO, 2013, p. 452).

De 1920 para 1940 houve aumento de 10 milhdes no numero de habitantes, e as taxas

de urbanizagado passaram de 26,35% em 1940, para 68,86% em 1980, com a populacdo total do
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pais triplicando de valor com um aumento de 7,5x no niimero da populagio urbana'®> — esses

nimeros podem ser observados melhor na Tabela 2.

Tabela 2 - Evolugao da Populago Brasileira no século XX (1940-1991).

Populagdo total Populagdo Indice de urbanizacdo (%)
Urbana
1940 41326000 10891000 26,35
1950 51944000 18783000 36,16
1960 70191000 31956000 45,52
1970 93139000 52905000 56,80
1980 119099000 82013000 68,86
1991 150400000 115700000 77,13

Fonte: Adaptado de Santos (2018, p. 62).

Criou-se entdo uma demanda reprimida para um melhoramento nos sistemas de
transportes do pais em virtude do crescimento populacional. O Modelo ferroviario seria o ideal
para possibilitar a plena integragdo nacional — como ja se havia esbo¢ado nos diversos planos
elaborados durante o século XIX. Entretanto, como ja mencionado nesse capitulo, os altos
custos de implantacdo se comparado ao rodoviario, fizeram com que todos os governos

subsequentes dessem preferéncia a construgao de rodovias:

Através dos Planos Viarios Nacionais, elaborados no Brasil desde a primeira metade
do século XIX e na era Vargas, o mote da modernizag@o pela rede viaria ganhou
importancia pela inser¢do das rodovias no pais, diante do esvaziamento da ideia de
integracdo que o limitado e desarticulado sistema ferrovidrio brasileiro possibilitou.
Além disso, os avangos tecnoldgicos proporcionados durante o periodo pds-guerra,
somados a necessidade da criagdo de um mercado interno que atendesse os produtos
advindos da recente industrializag@o brasileira, mostrou ao pais a necessidade de se
constituir uma rede rodoviario integrado e eficiente para ordenar o espago e
potencializar a reproducdo do capital (POLICARPO; SOUZA, 2019, p. 15).

A partir de 1950 houve importantes medidas destinadas a intensificar o desenvolvimento
econOmico ¢ a industrializacao do pais. Mesmo com o fim do estado novo e a transi¢do para o
regime democratico, a industrializacao do pais permaneceu como eixo de desenvolvimento da
nacdo e centrada na regido Centro Sul'®.

O governo de Kubitschek manteve-se alinhado de acordo com os governos anteriores e
continuou a politica de desenvolvimento da infraestrutura rodoviaria. Pode-se entender que o

verdadeiro marco de consolida¢do do rodoviarismo foi no seu governo, ndo somente pela

13 Fausto (2013, p. 452-454) menciona a importancia da década 1950 para compreensdo das transformagdes
urbanas no Brasil ao comparar com os indices de urbanizagdo dos Estados Unidos. A populacao estadunidense
levou 80 anos para evoluir 40%, enquanto que no Brasil essa transicdo demorou apenas 40 anos.

14 Os dados de 1940 corroboram essa afirmagdo ao apontar a discrepancia dos indices de urbanizagio da regido
sudeste para a regido nordeste (SANTOS, 1993, p. 63).
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criacdo da utopia modernista de Brasilia, como também pela realizacdo de uma série de
investimentos na industria automotiva realizados durante o seu governo.

A relagdo de Kubitschek com o automoével antecedia a sua chegada a presidéncia e
remete a sua gestao como prefeito de Belo Horizonte. Lara (2016, p.8) cita que, durante o seu
governo, o entdo prefeito detectou que investir em obras destinadas a abertura de vias e
alargamentos urbanos rendiam apoio popular e consequentemente mais votos. J& como
presidente e com o otimismo do fim da Segunda Guerra Mundial, Kubitschek manteria a mesma
logica rodoviarista e atrairia montadoras de veiculos estrangeiras para o Brasil, que passaram a
investir fortemente na industria automobilistica'®, enquanto que estas também ajudariam a arcar
com os custos da abertura de rodovias. No Grafico 2, ja se observa o crescimento das obras
rodovidrias iniciadas no seu governo, paralelamente, observa-se a estagnacdo da expansio

ferroviaria.

Grafico 2 - Evolugdo do sistema rodoviario pavimentado no Brasil entre 1890 a 1980 (em quilémetros).
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Fonte: Policarpo e Souza (2019).

Se fazia necessario entdo abrir avenidas na cidade, e rodovias no campo, para poder dar
espaco a tantos veiculos produzidos. A politica de Juscelino persistiria mesmo apods o fim de
seu mandato e seria potencializada ainda no governo militar. O setor automobilistico foi um
dos responsaveis pelo chamado “milagre econdmico” — momento onde o pais crescia em taxas
de 20% ao ano. E o governo militar propos um grandioso programa que incluia a construgdo de
diversas rodovias pelo pais (OLIVEIRA, 2015, p. 60).

O Interesse dos militares brasileiros pelo modelo rodoviario pode ser associado ao

mesmo afago que Eisenhower tinha pelas rodovias quando presidiu os EUA entre 1953 e 1961.

15 6 empresas estrangeiras vieram para o Brasil com os incentivos do governo Kubitschek, seriam elas: Ford,
Toyota, Scania, Harvester, Volkswagen e General Motors.



101

Eisenhower havia sido o comandante chefe dos Aliados durante a Segunda Guerra Mundial e
tinha notado como as autobahn!® — rodovias alemas — permitiam que os militares alemaes se
movessem rapidamente por terra. Quando presidiu os EUA no inicio da Guerra Fria concluiu
que uma grande malha rodoviaria conectada seria fundamental para a prontiddo militar,
possibilitando o rapido deslocamento de tropas dentro do pais (MILLSAP, 2019).

No Brasil, l6gica parecida seria adotada a partir de 1964 pelos presidentes do regime
ditatorial militar. A interioriza¢do do territorio ainda era incipiente, o que evidenciava a
dificuldade de controlar todas as regides do pais. Para o regime militar era essencial garantir o
rapido deslocamento de tropas por todo o territério, afim de evitar movimentos de insurgéncia.
Além das questdes relativas a seguranga nacional, j& se era consenso na época, que as rodovias
eram capazes de conectar as regides produtivas aos portos e suas cidades consumidoras. A
criacdo de uma rodovia iria muito além do que a simples facilitacdo do deslocamento no
territorio. As rodovias transformavam o panorama econOmica de regides urbanas e,
principalmente das cidades, servindo como polos centrais de convergéncia através da oferta de
empregos e de servigos (OLIVEIRA, 2015, p. 291).

Além da ampliagao da malha rodoviaria, dois projetos de rodovias serviriam ao cunho
propagandista da ditadura. A ponte Rio-Niterdi no Rio de Janeiro, e a obra da Transamazodnica
— rodovia que ligaria o estado da Paraiba ao estado do Amazonas. Oliveira (2015, p. 295-305)
coloca que os militares buscavam na constru¢do da transamazonica, viabilizar a circulagdo
territorial nacional por meio de uma integragdo do territorio, facilitando o acesso das tropas
brasileiras a regido da Amazonia, area considerada estratégica nacionalmente.

O projeto ambicioso do Governo Federal, desmatou diversas regides da Amazonia e
sacrificou milhares de indigenas, como custo de um suposto progresso oriundo do automoével.
No final da década de 1970, os investimentos no projeto diminuiram — em virtude dos altos
custos de se fazer uma rodovia atravessar uma floresta. Na atualidade, diversos trecho sequer
possuem pavimentacdo asfaltica e em épocas chuvosas impossibilitam a circulagdo. Os projetos
faziam parte de um o massivo investimento em abertura de rodovias, e atestavam a prioridade
do regime militar na interiorizagdo do pais a partir da infraestrutura viaria, enquanto que na

cidade, a periferizagdao do espago urbano se intensificava gragas a dependéncia automotiva.

16 A primeira autobahn a ser construida foi concluida antes da ascensdo nazista na Alemanha. Hitler passou a
entender que as rodovias permitiam um deslocamento em alta velocidade, facilitando a ligagdo entre cidades e
promovendo uma melhora significativa da comunicag@o. Construiram-se 3300 Km de rodovias até o inicio da
segunda guerra mundial (MARTINS, 2017, p. 69).
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4.6 A Periferia

Ao longo desse capitulo, foi comum a apresentacdo de planos especificos para
determinadas cidades como: Rio de Janeiro de Pereira Passos e Agache, Sao Paulo de Prestes
Maia e Brasilia de Lucio Costa. Esses exemplos foram utilizados pois serviram de modelos para
diversos planos urbanos de outras cidades no Brasil, sendo referéncias até a atualidade na
discussdo urbana do pais. Entretanto, havia algo no pais que torna redundante o debate sobre
casos especificos, pois, afligia todos os principais centros urbanos brasileiros na segunda
metade do século XX: o déficit habitacional.

Quando a ditadura militar finalmente fora vencida e a criagdo de uma nova consititui¢ao
se tornou um anseio de quase todos, ja se fazia 28 anos da inauguracdo de Brasilia, e o
automovel ja era o principal meio de transporte no pais com as ferrovias entrando em processo
de decadéncia. A constituicdo aprovada ao final de 1988 traz trechos constitucionais dedicados
a politica urbana que representaram avangos significativos no desenvolvimento do
planejamento urbano das cidades brasileiras, colocando transporte e moradia como garantias
fundamentais para o cidadao (BRASIL, 1988).

Porém, o que se observava a partir do processo de industrializagdo brasileiro ¢ um
inchago populacional dos grandes centros urbanos e uma incapacidade do pais de garantir esses
direitos fundamentais. Tanto Santos (2018), quanto Deak e Schiffer (1999) apontam o mesmo
ao debaterem sobre os fluxos migratérios no Brasil durante o século XX (Esquema 11).
Indicando a presenga de dois fendmenos no pais: o da metropolizagdo e o da desmetropolizagao.
Ou seja, os fluxos migratorios tinha tendéncias de ocorrem para as métropoles, como também
poderiam ser realizados da zona rural para as cidades médias, fortalecendo cidades de porte

menor.

Esquema 11 - Tendéncias migratdrias do Brasil no século XX.

_Zona Rural e Cidades Médias Cidades Grandes
cidades pequenas

Fonte: O autor (2020).

Santos (2018, p. 92) corrobora sua tese ao mencionar que as cidades com mais de 1
milhdo de habitantes receberam cerca de 35% do crescimento do total de habitantes no Brasil,
e paralelamente — como se observa na tabela Tabela 3 — havia o crescimento de cidades
menores. Isto significa que, mesmo com os movimentos de migracao para regido Centro-sul
também houveram movimento de crescimento das cidades pequenas — principalmente no

Nordeste — que passaram a se tornar “cidades médias’” — entre 100 e 500 mil habitantes — e
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grandes — acima de 500 mil habitantes.

Tabela 3 - Nucleos Urbanos com mais de 100 mil habitantes (1940-1991).
1940 1950 1960 1970 1980 1991

100 @ 200 mil im1s 28 60 95 7

200 a 500 mil s 9 119 330

Mais de 500 mil 2 3 6 9 14 =

Mais de 1 milhdo 2 2 4 7 10 12

Totais com mais de 100 mil habitantes | 18 27 45 g 142 207

Fonte: Santos (2018, p. 92)

Os movimentos migratorios internos ocorridos na segunda metade do século XX,
evidenciaram o grau de desigualdade econdmica e urbana na qual o pais se encontrava. E essa
desigualdade foi ainda maior na medida em que os centros urbanos ndo souberam lidar de
maneira adequada com o novo contigente populacional de suas cidades, principalmente com o
aumento de demanda por habitagao.

O aumento da demanda por habita¢ao comega a ser demonstrado ja no periodo posterior
ao plano Agache, no final da década de 1930, com o loteamento da regido periférica do Rio de
Janeiro para criacdo das chamadas “vilas operarias” — algo semelhante aos modelos de
conjuntos presentes na atualidade. J4 na década de 1960, comeca-se a desenvolver os chamados
aglomerados subnormais — popularmente conhecida como favelas — surgindo em regides de
vazios urbanos, periféricas ou em areas de morro.

O que une os loteamentos de 1940, e as favelas de 1960, ¢ o seu desenvolvimento em
areas de baixo valor imobilidrio, principalmente as periféricas, ausentes de qualquer tipo de
infraestrutura urbana. E o que viabiliza isso ¢ o automovel —como ja discutido anteriormente,
ao se debater a densidade urbana das cidades. A opg¢ao pelo 6nibus no lugar dos bondes, fez
aflorar na cidade uma capacidade de expansdo horizontal que permitiu criar rapidamente
loteamentos em diversas areas perifericas da regido.

Esse modelo também foi adotado pelo poder publico a partir da Ditadura Militar, quando
surgiram no pais os primeiros programas habitacionais: primeiro o Banco Nacional de
Habitacdo (BNH); e depois os conjuntos habitacionais (COHABs). Posteriormente, com o fim
do regime, e ja no século XXI, o Minha Casa Minha Vida (MCMYV) surgiu como mais uma
tentativa de lidar com o déficit habitacional das cidades. Contudo, todos se aproveitavam da
mesma logica, viabilizar a constru¢ao de residéncias na regido periférica das cidades,

incentivando o desenvolvimento dela em modelos de baixa densidade urbana.
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Como resultado disso: os problemas de deslocamentos nas cidades foram agravados; a
populacao se tornou dependente do transporte publico que passou a operar acima da capacidade
€ a competir por espago com 0s automoveis nas vias; as classes mais ricas também passaram a
procurar na periferia uma forma de se “reconectar com a natureza” com condominios fechados
exclusivos, e as regides centrais foram se degradando cada vez mais — semelhantemente ao
que acontecia na suburbanizagdo americana, adicionado o agravante do déficit habitacional.

Desse modo, pode-se entender que ¢ inegavel a influéncia do pensamento modernista
na elaboragdo desses planos na tentativa de suprir o déficit habitacional. Seja desde a
padronizagdo dos imoveis, ou as perspectivas de zoneamento, separando moradia e trabalho, o
que se criou foram padrdes de desenvolvimento de baixa densidade. Colocando os moradores
afastados dos centros urbanos e alocados nas regides periféricas, transformando-os em
dependentes do transporte publico. E quando o transporte publico € ineficiente ou inexistente
eles passam a almejar, no automdvel ou na motocicleta, a sua independéncia (VALE, 2019).

Portanto, o proximo capitulo se dedica a analise da chegada do automovel e da inser¢ao
dele na cultura da cidade de Arapiraca, localizada no interior do estado de Alagoas na regido
Nordeste do pais. A cidade emerge no meio do processo de industrializacdo do Brasil, e
rapidamente desbanca dezenas de outras cidades do interior para se tornar a segunda maior e
mais importante do estado de Alagoas, se transformando em um polo de desenvolvimento e
atratividade para diversos setores.

Um dos fatores que propriciou o desenvolvimento de Arapiraca foi a consolidagao da
cidade como areas de influéncia em sua regido, amparada pelo desenvolvimento do transporte
rodoviario que permitiu uma maior interagdo regional. Como apontado por Souza e Marisco

(2009):

Em Arapiraca, a rede de transporte configura-se como a forma primaz da estrutura de
circulagdo e de deslocamento espacial que sdo de fundamental importancia para o
desenvolvimento ¢ a interagdo da cidade com a sua area de influéncia, a metropole
estadual e as cidades regionais e nacionais. (SOUZA; MARISCO, 2009, p.71).

Nesse cenario, a localizagdo central de Arapiraca e o desenvolvimento de um modelo
rodoviarista no pais permitiram que ela fosse beneficiada pela inser¢ao do automovel na cultura

urbana brasileira, com as rodovias que se formam ao seu redor possibilitando a sua expansao.
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5 A CIDADE DO AUTOMOVEL E CENARIOS PARA O SEU FUTURO

Como ja mencionado, esse trabalho também se propde a analisar as condicionantes que
permitiram a cidade de Arapiraca se tornar dependente do automovel. Por isso, esse capitulo se
dedica a apresentar como se formou a cidade, e como essa formagao influenciou a cultura do
automovel. Observando que desde antes da cidade surgir a cidade, os meios de transporte ja
eram vitais para a interiorizacdo da ocupacdo do estado de Alagoas. Dado que, os primeiros
nucleos urbanos de Alagoas s6 vieram surgir a partir do final do século XVIII e durante o século
XIX, com a emancipacao do estado da capitania de Pernambuco. Nesse periodo, aumenta-se o
nimero de vilas e cidades e a economia passa a ser diversificada e ndo dependente
exclusivamente da produgdo acucareira, iniciando-se o processo de desenvolvimento do estado.

A principal razao que pode ser atribuida ao desenvolvimento do territério alagoano, € o
entendimento de que a emancipacdo de Pernambuco permitiu uma centralizacdo dos
investimentos em diversas cidades. Assim, ocorreram melhorias nos sistemas de infraestrutura
e comunicagdo, que até entdo, estavam restritos nos nucleos de atividade econdmica
concentrados no litoral do territdrio. O aperfeicoamento dos meios de transportes, € o
melhoramento da infraestrutura, propiciou a abertura de caminhos rurais (Mapa 10). E
posteriormente, as estradas e ferrovias que impulsionaram o povoamento do interior do estado

no século XIX (MENEZES, 2011, p. 149 - 155).

Mapa 10 - Principais caminhos de Alagoas no século XIX
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Fonte: Menezes (2011, p. 156).

Dos principais caminhos abertos dentro do territério Alagoano no século XIX, destaca-

se a concentracao de rotas tanto no litoral, quanto as margens do rio S3o Francisco — fronteira
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com o estado de Sergipe — indicando ainda o carater litoraneo da ocupagao. Também ¢ possivel
observar uma procura por estabelecer conexdes com a regido de Pernambuco — maior parceiro
econdmico do estado. Esses caminhos foram importantes para o processo de formacao
territorial do estado e alguns serviram até como base para as rodovias estaduais e federais que
surgiram décadas depois.

Conforme as estradas vao se intensificando na configuracdo espacial de Alagoas do
século XIX, também surgem as primeiras ferrovias do estado. O processo de interiorizacao das
vias férreas no estado de Alagoas se comportou obedecendo um eixo de deslocamento de norte

para sul, partindo da capital Macei0, para as demais cidades do interior (Mapa 11).

Mapa 11 - Evolu¢do da Rede ferroviaria em Alagoas
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Fonte: Correa(1992 p.115).

As cidades de Vicosa e Quebrangulo sdo exemplos de como a chegada da ferrovia
transformou a dindmica do interior alagoano. A primeira estruturada no limite da éarea de
producdo canavieira, a partir da chegada dos trilhos, recebeu fortes investimentos no seu
desenvolvimento até 1911, onde atingiu seu apogeu. Ja Quebrangulo, viveu momento
semelhante entre 1912 e 1930 com o surgimento de inumeras lavouras de algoddo que se
beneficiavam do modal de transporte (CORREA, 1992, p.103-106).

No século XX, o ramal ferroviario nao consegue se firmar como modelo de transporte
no Brasil e ocorre a sua substituicao para o modelo rodoviario. A partir de 1960, as rodovias
comegam a surgir gradativamente e a influenciar diretamente no processo de formagdo das
cidades, facilitando o ampliamento das conexdes urbanas dos municipios alagoanos e o

surgimento de novos municipios. Desse modo:



107

O desaparelhamento da navegagao de cabotagem, a incapacidade do porto de Maceid
em receber grandes navios, a concorréncia desfavoravel, de um lado com o porto do
Recife, de outro com o de Salvador, a desorganizagdo da rede ferroviaria, todos esses
meios influiram para que a rodovia passasse a ser o principal veiculo das relagdes
regionais e inter-regionais (CORREA, 1992, p.106).

O rodoviarismo brasileiro, permitiu que novos municipios se desenvolvessem a partir
de posigdes estratégias e conexdes facilitadas com seu entorno imediato, gracas as rodovias.
Assim, algumas cidades do interior ficaram conhecidas como “nds rodoviarios” pois, eram 0s
pontos de paradas para os longos deslocamentos realizados pelo automével. Como apresentado

no Mapa 12, com as principais rodovias no estado em 1962 e seus nds rodoviarios.

Mapa 12 - Principais rodovias em Alagoas no ano de 1960.
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Fonte: Corréa (1992).

Os “nos rodovidrios” atestaram a dependéncia de diversas cidades do transporte
rodoviario. Foi gragas as rodovias, que as cidades se tornaram capazes de promover interagdes
eficientes com o seu nucleo urbano, desempenhando importante papel de crescimento
econdmico e regional, e recebendo imigrantes rurais e de outras cidades menores. Esses
atributos sao alcangados nas cidades descritas por Corréa (1992) quando exercem seu papel de
influéncia e dominio na regido. Outrossim, a dependéncia do modo de transporte rodovidrio
condicionou essas cidades do interior a estruturarem seu desenvolvimento em fun¢do do
automoével e da motocicleta.

Nesse contexto, durante o século XX surge Arapiraca, se beneficiando da sua posi¢ao
central no territorio do estado e da popularizagdo do automovel no pais, e em menos de 100
anos a cidade consegue se transformar na cidade mais importante do interior de Alagoas e uma

das mais importantes de todo o interior do Nordeste.
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5.1 A “Capital do Agreste”

Os primeiros sinais de povoamento da regido de Arapiraca — localizada na regido
central do estado — (Mapa 13) vao remeter a ocupagdo indigena e a remanéncia de
comunidades quilombolas na atual zona rural da cidade. Souza e Marisco (2009, p.61) atirmam
que a formacao territorial da cidade se deu ainda no século XVI com a expansao da atividade
pecuarista envolvendo a criagdo de gado para a atual regido do Agreste alagoano. Os relatos
mais precisos de ocupagdo vao ser a partir de 1848, quando Manoel André, vindo de Bom
Conselho - Pernambuco, toma posse de uma propriedade rural as margens do riacho Piaui. A
partir desse momento o territdrio arapiraquense comeca a se formar. Gradativamente, as
primeiras familias chegam para ocupar a regido e comeca-se a desenvolver atividades rurais

como o cultivo da mandioca, feijao, milho e algodao.

Mapa 13 - Localizagdo de Arapiraca no Agreste Alagoano.
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Fonte: Arapiraca{ (2012).

O ntcleo principal da ocupacao permaneceu na atual regido central da cidade proximo
as margens do riacho Seco — popularmente chamado de riacho Piaui — entretanto, alguns
nucleos secundarios sdo criados em lugares proximos e separados, de acordo com a oferta de
recursos naturais. Caracterizando o processo de ocupagdo como disperso e polinucleado, como
mostrado no Mapa 14, elaborado com base nos relatos histéricos do Plano Diretor do Municipio
de Arapiraca (PDPMA)'. No mapa é possivel observar ao fundo a mancha urbana atual, fruto

da expansao urbana das ultimas décadas. No centro do mapa, fica localizado o “quadro de

! “Assim, o territorio é ocupado seguindo as dire¢des de caminhos: no caminho para Traipt, proximo ao rio
Perucaba, no atual bairro Cacimbas, na parte Oeste, em 1858; na dire¢do do Pogo Frio, no atual bairro Baixao,
na parte Oeste, em 1859; a margem direita do Riacho Seco, no atual bairro Canafistula, na parte Leste, em 1860;
e em trés vertentes de ocupagdo: a) na parte Noroeste surge o sitio Craibas dos Nunes a margem de uma lagoa
cercada de craibas; b) a Nordeste, o sitio na Serra dos Ferreiras, um dos mais antigo; ¢) a Norte, o sitio Caititus,
em 18617 (ARAPIRACA, 2006, p. 44).
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Arapiraca”, regido central da cidade; nas extremindades os nucleos de povoamento; em
tracejado, as areas por onde ocorreram as expansoes.

Mapa 14 - Ocupagdo de Arapiraca no comego do século XX
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5 - Sitio Canafistula
- > Area de Expans3o

Fonte: O autor (2020).

Esses ntcleos comegariam como pequenos sitios que futuramente seriam capazes de
formar aglomerados urbanos dando origem a bairros ou povoados da cidade. A ligagdao dos
nucleos urbanos com a regido central da cidade — 4rea onde eram realizadas as trocas
comerciais — era feita por estradas que hoje sdo consideradas importantes ruas da cidade. As
estradas também eram capazes de conectar o povoado com outras cidades do estado. Devido a
localizagdo central da cidade no territorio alagoano. Assim, Arapiraca também se configurava

como um ponto de parada nos deslocamentos realizados do litoral ao Sertdo.
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5.2 O Automével e a Formaciao Urbana

Em 1910, as primeiras estradas para automoveis vao surgindo no estado e em 1920,
chega o primeiro automével no povoado. De acordo com o documento do PDPMA: “o veiculo
serviu a comunidade transportando os produtos que abasteciam o comércio local, que antes
estavam sendo levados em lombos de burros. Além dos produtos, levavam passageiros para a
capital e dessa maneira, comunicava o interior com Macei6” (ARAPIRACA, 2006).

Pressupde-se entdo, que a introducao do veiculo foi de fundamental importancia para
escoamento da produgcdo — sendo um dos motivos para desenvolvimento do povoado — que
em 1924 conseguiu a sua independéncia do municipio de Limoeiro de Anadia sendo elevado a
categoria de cidade. A partir desse momento, Arapiraca experimentou um processo de
desenvolvimento que atraiu cada vez mais trabalhadores e comerciantes das cidades vizinhas.
Paralelamente, ocorria também a diversificacdo do desenvolvimento da produgdo fumageira e
a ampliacio da feira livre municipal®, que acontecia nas ruas da cidade.

Até meados da década de 1940, o automovel ainda era item de luxo na cidade, sendo
poucos o registro de veiculos na localidade, o que explicaria a expansao urbana com uma
tendéncia a mononuclearidade. Isso porque, os sitios urbanos passaram a se desenvolver em
dire¢do a area central da cidade — como apresentado no Mapa 14 — paralelamente, enquanto
a regido central crescia em dire¢do aos sitios.

Esse movimento permitiu que décadas depois a ocupagao polinucleada se transformasse
em um modelo mononuclear com os nucleos urbanos se desenvolvendo radialmente a partir da
regido central da cidade — atual bairro do Centro — para a regido periférica, sendo limitados,
a principio, apenas pelas rodovias urbanas criadas na segunda metade do século XX. Uma
provavel explicagdo para esse fenomeno, ¢ que a auséncia de um meio de transporte automotor,
fazia com que os habitantes desejassem morar nas regides proximas as areas centrais, afim de
reduzir os seus deslocamentos a pé, ou de veiculos de tracdo animal.

Posteriormente, com uma melhora da infraestrutura na regido, comecava a surgir alguns
poucos edificios verticalizados no centro da cidade e, em 1947, a chegada da empresa de
engenharia Camilo Collier permitiu a ampliacdo do ramal ferroviario de Palmeira dos Indios

até a cidade. O comércio também passou por modernizagdo, como a construgdo de pragas e

2 A principio a feira livre contava com produtos bésicos e de rapido consumo, porém, com a sua gradativa evolucao
a feira passou a adotar cada vez mais itens chegando até a comercializar moveis e animais. Ja na década de
1960, a feira livre arapiraquense se transformou em uma das 3 maiores do Nordeste, na mesma época Arapiraca
também era considerada a “Capital brasileira do Fumo” (ROMAO, 2008, p.13).
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melhoramento das ruas (Imagem 12), abrindo espacgo para novos estabelecimentos.

Imagem 12 - Pragas® e ruas de Arapiraca na primeira metade do século XX.

Fonte: Adaptado de Balbino (2017).

A partir das diversas obras realizadas na cidade se observa uma maior presenca no
numero de veiculos automotivos € a constru¢ao de ruas mais largas para a passagem do
automovel, que comecava a se popularizar na cidade. Ainda de acordo com o0 PDPMA, nessa

época ocorre a:

Construgdo da BR-316, ligando Maceid a Palmeira dos Indios, primeira rodovia
asfaltada do Estado. Na década seguinte, o fluxo rodoviario ja era expressivo como
porta de acesso ao Agreste ¢ Sertdo. Fato que possivelmente permitiu a criagdo das
rodovias estaduais que cortam Arapiraca como a AL-220, a AL-110 e AL-115,
caminhos que ampliaram a oferta de acessibilidades e de escoamento da produgdo
(ARAPIRACA, 2006, p. 53).

A criacao das rodovias foi vital para a consolidacdo de Arapiraca como polo regional
do estado de Alagoas. E a partir de 1960, o acesso ao automoével passa a ser facilitado em todo
pais, o que permitiu que o rodoviarismo se consolida-se na cidade. Como apresentado na
Imagem 13, na fotografia da regido central, se observa um nimero muito maior de veiculos do
que o registrado nas imagens anteriores, também se observa a presenga nao s6 do automoével

como do popular “pau de arara”, veiculo utilizado amplamente no nordeste brasileiro para os

3 Respectivamente da esquerda para a direita e de cima para baixo: Projeto paisagistico da praga Marques da Silva,
1947, ruas do comércio com arborizagdo na década de 1940; Praca marques em 1925; Praca Marques em 1951.
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deslocamentos no interior.

Imagem 13 - Parte do centro da cidade, onde se visualiza a Praca Marques da Silva ¢ o Largo Dom Fernandes
Gomes, década de 1960.

Fonte: ARAPIRAC (2012, p. 19)

Em Arapiraca, o “pau de arara” permanece popular até a atualidade, ele ¢ responsavel
por trazer a populagdo da regido rural, e das cidades vizinhas, para a area central da cidade. O
veiculo também serve para o deslocamento de cargas e mercadorias, amplamente utilizado para
carregar os produtos das feiras livres. Embora o transporte de pessoas nesse veiculo seja
considerado ilegal — por questdes de seguranca — ele foi amplamente utilizado ao longo da
historia da cidade e ele representa as deficiéncias encontradas no modelo rodoviarista brasileiro.

Como as cidades passaram a adotar o automdvel como veiculo principal de seus
deslocamentos, aqueles que ndo tinham condi¢des de adquirir um veiculo eram dependentes do
“pau de arara” para ir até a cidade. Esse fenomeno persiste até a atualidade, principalmente nas
comunidades e regides da cidade em que o transporte publico € incapaz de alcancar.

Porém, o que explica a elevada presenca de veiculos de transporte na regiao central da
cidade, ¢ o fato de a area central da cidade ter assumido protagonismo nas relacdes urbanas
desde os primoérdios do seu desenvolvimento. Era no centro que se comercializava o fumo
produzido nas plantacdes agricolas, e no Centro da cidade onde ocorria a feira livre, garantindo

uma maior concentracao na oferta de bens e servigos naquela area.
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5.3 O Automével e o Sprawl

Com a cidade passando a se organizar em fung¢do de sua regido central, desenvolveu-se
comunidades no seu entorno, como as fazendas: Ouro Preto e Primavera, na década de 1920 —
atuais bairros da cidade — e os minifundios nos bairros: Cacimbas , Baixdo, Cavaco ¢ Baixa
Grande — também bairros atuais da cidade.

Mas o que muda na dindmica da regido central com a chegada do automével € o seu
processo de expansdo. O automovel possibilitou que as familias pudessem morar cada vez mais
em bairros distantes da cidade, iniciando uma marcha rumo a regiao periférica. Como colocado
no documento do PDMA: “a ocupagao territorial da cidade de Arapiraca se processou do centro
para a periferia, orientada pelos eixos rodovidrios” (ARAPIRACA, 2006, p. 65).

Esse fato ¢ catalisador na dindmica urbana da cidade, e j& a partir de 1970 comega-se a
observar seus efeitos. Paralelamente, a cidade intensifica seu processo de urbanizagdo,
emplacando taxas de crescimento de 44%, no intervalo decénio de 1970 e 1980 (Tabela 4),
Arapiraca passaria a ser comparada com outras grandes cidades do Agreste brasileiro, como:
Caruaru (Pernambuco), Campina Grande (Paraiba) e Feira de Santana (Bahia) (ARAPIRACA,
2012, p.29).

Tabela 4 - Evolugdo da Populacdo das cidades selecionadas.

Municipio Idade 1970 1980 1991 2000 2010 1970-2010

Arapiraca-AL | 95anos 94287 136178 164921 186466 214006 1277

Feira de Santana - BA | 186 anos 187290 291506 406447 480949 556642 1977
Caruaru - PE 126 anos 142653 172532 213697 253634 314912  121%
97%

155 anos 195303 247827 326307 355331 385213

Campina Grande - PB
Fonte: Adaptado de IBGE (2019).

Com o aumento populacional aumentava-se a demanda por habitacdo no ambiente
urbano, portanto, a partir da década de 1970, se tem a insercao dos loteamentos e conjuntos
habitacionais na cidade. Primeiro a “Cohab Velha”, no bairro Jardim esperanca, utilizando a
rua Expedicionario Brasileiro como principal rota para o bairro Centro. Posteriormente, do lado
oposto da cidade, sdo inaugurados os loteamentos: Brasilia; Jardim Tropical; e Sao Luiz,
utilizando a rua Marechal Deodoro da Fonseca e Lamenha Filho como principais acessos para
a regido central.

No final da década de 1970, ja € possivel observar os efeitos da expansdo na composi¢ao

do tecido urbano, em levantamento feito pelo Banco de Dados Geografico do Exército
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Brasileiro (BDGEX), e recriado pelo autor, se observa a nova configuracao urbana da cidade

(Mapa 15).

Mapa 15 - Carta Topografica de Arapiraca em 1970, elaborado pelo BDGEX, indicando a mancha urbana da
cidade.
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Fonte: O autor (2020).

A principio, o mapa destaca uma forte ocupagio na regiio Nordeste e Leste* da cidade,
em contrapartida, a regido sudeste apresenta menor aproveitamento do uso do solo. De acordo
com o Plano Direitor, uma possivel justificativa para isso ¢ que, a constru¢do da AL-220
impactou a expansao territorial da regido. Por ser o principal elo de ligacdo com a capital, a

rodovia acabou beneficiando o desenvolvimento das areas proximas, como o loteamento

4 Segundo o Plano Diretor a porgao leste se tornou mais atrativa em virtude da facilidade de acesso as rodovias
estaduais que conectam a cidade ao estado e a capital Maceido (ARAPIRACA, 2006, p. 62).
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Brasilia, e a avenida Ceci Cunha. Ademais, a criagdo da “Cohab Nova” na antiga regiao do
sitio Mangabeiras — e atual regido do bairro Planalto — na década de 1980, aceleraria ainda
mais o processo de “desenvolvimento” da cidade.

Na década de 1980, mais 5 loteamentos sdo inaugurados nos bairros: Baixa Grande,
Senador Teotonio Vilela, Itapoa, Novo Horizonte e Primavera. E nos anos 1990, ainda com
taxas de crescimento populacional elevadas, ocorre a criacdo de mais 3 loteamentos: Senador
Arnon de Mello, Jardim de Maria e Santa Edwiges.

A criagdo de nucleos de povoamento afastados do tecido urbano da cidade era
acompanhada de uma mentalidade de planejamento urbano de carater modernista na qual se
pensava e planejava a cidade em zonas. Neste caso, como exemplo, se tem o modelo do PDPMA
de 1979, em que se acreditava que o bairro Centro deveria ser: “voltado ao uso comercial,
servicos, institucional, e os bairros no entorno para uso residencial, em 16 zonas, entremeado a
terrenos com agricultura do fumo e subsisténcia” (ARAPIRACA, 2006, p.54).

O importante dessa andlise ¢ a conjectura sobre os possiveis efeitos da inser¢do do
automovel na dinadmica urbana de Arapiraca que, junto com o aumento populacional, e a
saturacao da regido central — com areas exclusivas para comércios e servigcos — serviu de
catalisador para a sua expansao horizontal. Nesse cenario, cada vez mais a populagdo mais rica,
que residia nas 4reas centrais, procurava se mudar para areas mais distantes, com a possibilidade

de se adquirir lotes maiores e fugir da saturagdo nas areas centrais:

A classe média e as familias de renda mais elevada, que na década de 80 ocupavam
os bairros do Centro, Alto do Cruzeiro, Baixdo e Brasilia, ¢ comegavam a construir
mansdes em lotes de grandes dimensdes no bairro Baixa Grande, concentram-se
atualmente nos bairros: Novo Horizonte, Brasilia, Sdo Luis, Eldorado, Itapoa, Baixa
Grande e Santa Esmeralda. Existe uma tendéncia de ocupagdo mais acentuada em
torno da Avenida Ceci Cunha. Cabe salientar, que a por¢do Leste do territorio, em
virtude das rodovias estaduais que lhe ddo acessibilidade e da infraestrutura instalada
(impulsionada pela atuacdo da especulacdo imobiliria), se constitui até hoje como o
polo para moradia da classe média (ARAPIRACA, 2006, p. 62).

Tais transformagdes urbanas promoveram a criagao de fluxos pendulares didrios na
regido central da cidade, com deslocamentos intraurbanos da regido periférica para o centro. O
que, como ja apresentado — ao discutir os efeitos da suburbarnizagdo — degradou ainda mais
0 espacgo e retroalimentou o processo de periferizagdo da cidade.

O rapido aumento populacional faria com que nem mesmo a criacdo de loteamentos
sociais, fosse suficiente para sanar a demanda por moradia popular. Assim, além das classe
mais altas migrarem para a regido periférica, a populacdo mais pobre comegou a formar nucleos

de algomerados subnormais ao redor da area central da cidade. Porém, enquanto as classes mais
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favorecidas ficavam com as areas dotadas de melhor infraestrutura e com os melhores lotes,
como os bairros: Baixa Grande; Eldorado; Novo Horizonte e Itapoa, localizadas no vetor norte
e nordeste, as classes mais baixas ocupavam as areas de topografia acidentada, ausentes de
infraestrutura ou ao redor do leito do riacho Seco, como os bairros: Cacimbas; Primaveira,
Cacimbas e Manoel Teles, localizadas no vetor Oeste ¢ Sudoeste — mapa disponivel para
visualizagdo no apéndice’ desse trabalho.

Na década de 1990, a cidade deixa de crescer aceleradamente e passa a consolidar o seu
processo de ocupacdao, o documento do PDPMA ndo faz mencdo a nenhuma grande
transformagdo urbana, a ndo ser a transferéncia do centro administrativo, que ficava na regiao
central para o bairro Santa Edwiges — regido periférica — e a realocagdo das feiras urbanas
que aconteciam dispersas pelos bairros, para a regido central da cidade, no mercado publico.
Demostrando um carater modernista em tais decisoes, a prefeitura buscava ordenar a cidade
separando os usos institucionais, comerciais e residenciais.

As principais transformacdes do século XXI viriam a acontecer apds a finalizagdo do
documento do PDMA, principalmente com as a expansdo do perimetro urbano, para atender a
demanda por implantagio de loteamentos residéncias e loteamentos em areas ndo-urbanas® da
cidade. Com a cidade dependente do automdvel e com uma demanda constante por habitagdo
crescendo, Arapiraca foi se expandindo cada vez mais de maneira horizontal, sem a capacidade
fornecer infraestrutura adequada para toda a populagdo. No Mapa 16, elaborado a partir de
imagens de satélite do Google Earth (2020), levantadas no periodo dos ultimos 20 anos, €
possivel observar a sintese desse processo a partir da analise da evolugdao da mancha urbana da

cidade nas utlimas décadas.

5> O mapa disponivel no apéndice, referéncia a localizagio de todos os bairros e areas mencionadas ao longo dessa
pesquisa no ano de 2020.

6 “O Residencial Agreste foi inaugurado em 2014 em érea rural. Em 2016 a prefeitura de Arapiraca alterou o
perimetro urbano da cidade e o residencial passou a ser considerado area urbana. Uma particularidade desse
perimetro foi a inclus@o de 8 ilhas urbanas sendo elas Vila Canad, Vila Fernandes, Vila Pau Ferro, Vila Sdo
José, Vila Capim, Vila Sdo Francisco, Baixa da On¢a e Cangandu.” (Silva 2017, p. 64).
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Mapa 16 - Evolugdo da Mancha Urbana de Arapiraca nas ultimas décadas.

| { /
LEGENDA /]
. Crescimento até 2000

| Crescimento até 2005
. Crescimento até 2010
. Crescimento até 2015 -

Crescimento até 2020

i

Fonte: O autor_(2020).

No mapa, € possivel observar a dispersao urbana causada na cidade pelo seu crescimento
horizontal. O mapa mostra que ja em 2010, praticamente toda a regido, cercada pelas rodovias
estava ocupada. Em 2015, a cidade comega a se expandir a partir dos limites das rodovias,
incentivado muito pela: difusdo dos condominios horizontais privados, destinados as classes

mais alta; e os loteamentos sociais, incentivados pelo Minha Casa Minha Vida.

54 A Periferia, O Rural e o Suburbio.

Uma das principais caracteristicas do primeiro decénio do século XXI foi a mudanca
social e econdmica significativa que o pais passou. A facilidade da oferta de crédito para
habitagdo através do Minha Casa Minha Vida; a ascengdo social de uma parcela consideravel
da populacao, e areducao dos impostos automotivos, se tornaram grandes agentes da expansao
urbana que impactaram diretamente no desenvolvimento das cidades. Em Arapiraca, esse

fendmeno fica registrado a partir do crescimento de loteamentos e condominios fechados que
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acontece na cidade a partir dos anos 2000, e se intensifica a medida em que o automdvel vai se
tornando um bem ainda mais acessivel para a populacao.

Embora o PDPMA da cidade tenha sido claro sobre a necessidade de se “incentivar o
adensamento em areas com infraestrutura instalada ou prevista e capacidade de suporte do meio
fisico natural” (ARAPIRACA, 2006, p. 95), o que se observou nos anos posteriores a
elaboracdo do documento, foi o oposto. As vertentes de ocupacao se expandiram para além dos
limites da rodovia e a cidade voltou a se desenvolver de maneira dispersa. Como demostrado
no Mapa 17, que mostra a evolucdo do perimetro da cidade: 6 anos apos a elaboracao do
PDPMA, as 2 expansdes de perimetros urbanos foram realizadas em um intervalo de 5 anos —

a primeira, em 2011, e a segunda em 2016.

Mapa 17 - Evolugédo do perimetro Urbano de Arapiraca
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Perimetro Urbano - 2016
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Fonte: O autor (2020).
O que se pode aferir do Mapa 17 ¢ que: embora o perimetro urbano tenha se expandido
3 vezes desde 1980, boa parte da ocupagao urbana da cidade ainda se concentra na regiao do
perimetro de 1980. Destaca-se entdo, a ndo necessidade de expansdo urbana da cidade e
alteracdo da legislacdo municipal. Contudo, Silva (2017, p. 64) observa que essas alteragdes
foram realizadas para classificar como area urbana os loteamentos e conjuntos habitacionais

que foram construidos na area rural. O autor cita o exemplo do Residencial Agreste —
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localizado na parte superior do mapa — que foi inaugurado em 2014 em area rural. Em 2016 a
prefeitura de Arapiraca alterou o perimetro urbano da cidade e o residencial passou a ser
considerado area urbana.

Na Tabela 5, ¢ apresentada a evolugio das taxas de densidade urbana’ em Arapiraca, a
tabela elaborada a partir de dados da prefeitura municipal e do IBGE indica uma redugao nos
valores relacionados a densidade urbana a partir de 2011 — ano da primeira expansdo do
perimetro urbano da cidade — mesmo com o crescimento populacional tendo sido constante
nesse periodo. A reducdo da quantidade de habitantes por km? indica uma expansao horizontal
superior a quantidade de moradores na zona urbana, sendo assim, a densidade urbana em 2016
consegue ser inferior a densidade urbana em 1980, mesmo com a populagdo urbana sendo 132%

maior que em 1980.

Tabela 5 - Evolugdo da Densidade Urbana em Arapiraca
Densidade Urbana

Ano Popula(g;;i;bslrbana Perl’m?It(rr(r)l Zl)]rbano (Hab/km?)
1980 87175 39,03 2233,57
2007 163708 65,18 2511,79
2011 181481 94,08 1928,95
2016 202313 98,17 2060,92

Fonte: Adaptado de IBGE (2019); Silva (2017, p. 64); Arapiraca (2012 p. 50) e Arapiraca (2006).

A expansdo horizontal das ultimas décadas foram motivadas em fun¢do da insercao de
empreendimentos habitacionais que variam entre publicos e privados, porém, todos localizando
no entorno das rodovias, AL-110, AL-115 e principalmente na AL-220. Silva (2017) destaca
a fragmentacgdo urbana que esses empreendimentos realizaram no tecido da cidade, visto que,
segundo o autor, ainda existem vazios urbanos nos bairros mais proximos da regido central da

cidade:

A distribuicdo desses vazios mostra como a implantagdo de empreendimentos
imobilidrios incentivam a expansao excessiva da cidade em fung¢ao de uma ocupacao
rarefeita. A presenga de vazios tanto nas areas periféricas mais proximas, quando nas
areas mais centrais apenas contribuem para a criagao de assentamentos além da zona
periférica atual, distantes do ntcleo da cidade e carentes de equipamentos e servigos
expressivamente importantes (SILVA, 2017, p. 66).

70 célculo da densidade urbana considerado nesse trabalho se refere a0 mesmo que foi utilizado por Silva (2017),
apresentado na pagina 67. Para este trabalho adotou a defini¢do mais usual, a mesma utilizada pelo IBGE, e pela
Prefeitura de Arapiraca, que ¢ a relagdo do niimero de habitantes pela area total da cidade. Expressa pela formula
numero de habitantes / area ocupada (hab/km?). Todavia, existem diversas outras maneiras de se calcular a
densidade, como a densidade liquida, que exclui as areas publicas, ou a densidade por area construida,
considerando o uso ¢ ocupacio do solo. Porém, preferiu-se optar pela maneira mais convencional e usual, devido
ao fato de se encontrar mais dados consolidados.
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Os primeiros foram inaugurados ainda no comego do século XXI, destacando o
residencial Jardim das Paineiras, inaugurado em 2006. O loteamento de interesse social da
prefeitura municipal, removeu a populagdo que ocupava o leito do riacho Seco — Piaui — na
area central e a realocou para area periférica da cidade . No local, fora construido um bosque
com area verde e cercado por duas avenidas marginais ao trecho do riacho (Imagem 14). O
projeto foi uma das etapas do projeto vidrio da Marginal do Piaui, planejada para ser a maior

obra viaria da cidade.

Imagem 14 - A esquerda, imagens da favela do caborja, antes da remocdo. A direita, imagens de satélite em 2001
(em vermelho habita¢des que foram removidas) e imagens da drea em 2020, com a obra ja concluida.

'

ogle Earth (2020).

Fonte: Adaptad de Arapiraca (2006) e Go

Segundo o ex-prefeito da cidade na época de elaboragdo do projeto, Luciano Barbosa,?
0 objetivo principal da Marginal do Piaui era de proteger as margens do riacho Seco, e impedir
a invasao e ocupacao do leito. Portanto, as avenidas ao redor do riacho serviriam de protecao
contra as possiveis ocupagdes da area, como o riacho cruza toda a regido central da cidade, as
avenidas teriam 8km de extensdo, e se conectariam com a AL-220 e AL-115.

A ordem de servigco do projeto da Marginal do Piaui foi assinada em 2009, e as obras
iniciaram em janeiro de 2010, todavia, somente os trechos do riacho Seco ¢ do Bosque das
Arapiracas foram concluidos e inaugurados em 2013 e 2012, respectivamente (Mapa 18). Ainda
segundo o vice-governador, Luciano Barbosa, o que inviabilizou a execugdo completa do
projeto foi a nao continuidade das obras nas gestdes seguintes. Luciano garantiu que haveria

viabilidade para a indenizagdo de todos os iméveis que seriam removidos para construcao das

8 Informagdes coletadas durante entrevista realizada como vice-governador, realizada no dia 18 de fevereiro de
2020, a entrevista completa pode ser conferida no apéndice desse trabalho.



121

vias marginais.

Mapa 18 — Jardim das Paineiras e tragado da marginal do piaui (Em dourado) e as 4 fases da projeto da avenida.
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Fonte: O autor (2020).

Os aspectos viarios dos trechos ndo concluidos da Marginal do Piaui voltardao a ser
debatidos posteriormente, durante a discussdo sobre os cenarios futuros da cidade. Neste
capitulo, ¢ importante mencionar que a remo¢ao da Favela do Caboje e a periferizacdo da
comunidade assentuou o cendrio de desigualdade social. Ao afastar para area periférica da
cidade a populagcdo que vivia na area central, aumentou-se a dependéncia automotiva dos
mesmos, que ficaram submetidos ao transporte publico — praticamente inexistente — sendo
assim, comegaram a buscar na moto € no automovel a sua autonomia.

Situacdo semelhante seria observada na insercdo de outros loteamentos de interesse
social. Em periodo posterior a inauguragao do Jardim das Paineiras, seria inaugurado o Brisa
do Lago, em 2009, localizada em outra area periférica da cidade. Com recursos do Minha Casa
Minha Vida, a obra contou com a constru¢do de quase 2000 lotes no vetor Oeste da cidade
(GEO ARAPIRACA, 2020).

O Minha Casa Minha Vida estaria atrelado a outras obras de inser¢ao de loteamentos na
area urbana, todos em regiao periférica. A dinamica consistia na viabilizacao de loteamentos
em areas com valor de solo mais barato, como essas areas eram sempre em regides afastadas
da cidade, apés a inauguracdo a prefeitura fornecia linhas de transporte publico para o
deslocamento da populagdo, contudo, essas linhas eram centradas apenas no deslocamento
periferia-centro e se demonstraram incapazes de satisfazer a populagdo. Na Tabela 6, ¢

apresentado todos os loteamentos de interesse social criados na cidade nos ultimos anos.
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Tabela 6 - Conjuntos Habitacionais de Interesse Social localizados em Arapiraca.

Ano da~ Bairro N de QI:a:;s

Loteamentos Aprovagao Lotes
Cohab-AL 1970 Jardim Esperanga 237 =
Jardim das Paineiras 2002 Senador Nilo Coelho 608 35
Arapiraca 2005 Bom Sucesso 283 =
Brisa do Lago 2009 Olho d’agua dos Cazuzinhas 1949 70
Residencial Nossa Senhora 2012 e T 1009 29

Aparecida

Vale da Perucaba 2012 Olho d’agua dos Cazuzinhas 1031 33
Agreste 2013 Bom sucesso 999 e

Fonte: Adaptado de GeoArapiraca (2018).

Outrossim, nas ultimas décadas, surgiu um novo padrao de habitacdo na cidade. Em
consequéncia do aumento da degradagdo das regides centrais; da violéncia urbana; e a auséncia
de incetivos para a verticalizagdo, proliferou-se pela periferia da cidade condominios
horizontais privados destinados para a classe média e classe alta da populacdo. Esses
condominios passaram a ser grandes incentivadores da utilizagdo do automdével, com a maioria
se espelhando no padrao de habitacdo do suburbio estadunidense: lotes dotados de grande
recuos frontais; garagens que acomodam 1 ou mais automéveis com facilidade; e distantes das
areas centrais, buscando uma suposta “conexdo com a natureza”.

Um desses exemplos € o “bairro planejado Perucaba”, localizado as margens do lago
da Perucaba — antigo agude DNOCS, o projeto foi concretizado apds uma série de melhorias
realizadas pela prefeitura municipal na 4rea do antigo acude que permitiu que a area fosse
loteada e cedida para a iniciativa privada. O “bairro” promete ser algo “inovador” no estado, e
deve construir 9 condominios horizontais privados e 1 conjunto de condominios verticais. Além
disso, o empreendimento contard com a construcdo de &reas comerciais, de servicos,

educacionais e hospitalares — como mostrado na Imagem 15.

Imagem 15 - Simula¢do do bairro planejado Perucaba apos a finalizagdo de suas obras.

e

Fonte: Perucaba Bairro Planejado (2020).
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Percebe-se que o bairro tem como objetivo principal a criagao de uma nova centralidade
urbana, oferecendo aos seus usudrios as condi¢des necessarias para que eles ndo precisem se
deslocar até as areas centrais da cidade. Ideia semelhante j4 foi realizada nos EUA, a partir da
difusdo dos shoppings centers, buscando nesses centros a reconexao com a cidade que os
suburbios tinham perdido. Assim, os shoppings passavam a ofertar no suburbio os mesmos
servigos que existiam na cidade. Contudo, como consequéncia, esse modelo dispersou ainda
mais a populacdo e acelerou o processo de degradacao das areas centrais.

O dano ambiental aparenta ser tdo elevado quanto as consequéncias urbanas para a
cidade. A partir de sua distribuicdo se assemelhando ao formato classico do suburbio
americano, a criacdo de um bairro de baixa densidade com condominios horizontais privados,

aumenta o uso do solo da area urbana e, também, ¢ mais um indutor da dependéncia automotiva.

5.5 Como que se anda?

Arapiraca cresceu em funcao do automével. Por isso, ¢ dificil distribuir outros sistemas
de transporte de maneira eficiente. Desse modo, o deslocamento a pé, de bicicleta, ou de 6nibus
¢ extremamente limitado em Arapiraca. Se restringindo a parcela de moradores que ainda
habitam nas areas centrais e aqueles que ndo possuem um veiculo automotor.

Essa hipodtese € confirmada a partir da anélise da evolugao da frota de veiculos da cidade,
apresentada na Tabela 7. Desde o inicio do processo de expansao horizontal da cidade, em 2006,
a cidade vai se tornando cada vez mais motorizada. Os indices de motorizagdo individual em
Arapiraca, chegam a ser superiores ao da capital do estado, Maceid, enquanto que em maceid
o numero de automoéveis chega proximo de duplicar e o de motocicletas quadruplicar, o
incremento em Arapiraca ¢ ainda maior. O numero de automoveis quase triplica ¢ o de

motocicletas chega proximo de quadruplicar.

Tabela 7- Evolugdo da frota de veiculos em Arapiraca (2006 - 2018)
Ano base 2006 2007 2010 2012 2014 2016 2017 2018

, 15502 17148 22057 27161 33336 37373 39444 41725
Automovel

, . 17098 19784 29480 36569 44246 50514 53087 56207
Ciclomotores e Motocicleta

2782 2996 3712 4448 5131 5578 5775 6118
Transporte de cargas

. 465 501 670 733 730 769 805 855
Transporte coletivo

2 2 1 2 2 3 3 3
Outros

35849 40431 55920 68913 83445 94237 99114 104908

Total de Veiculos

Fonte: Adaptado de DENATRAN (2018 Apud IBGE, 2018).
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Quando se comparados com os dados populacionais, observa-se que em 2006 a cidade
possuia aproximadamente 12 habitantes para cada automovel presente na drea urbana. Em 2018,
esse valor ¢ reduzido para 5 habitantes por veiculo. O nimero aumenta quando se coloca os
automoveis e motocicletas no mesmo grupo, chegando a alcangar aproximadamente 2,5
veiculos para cada habitante, ou seja, quase metade da populacdo depende de um veiculo
motorizado para realizagdo de seus deslocamentos, enquanto que em Maceid, esse nimero
aproximado fica de 3,48 veiculos para cada habitante, demostrando como a Arapiraca vem se
motorizando com niveis acima até mesmo da capital do estado.

No entanto, a presuncao de que a populagdo ¢ responsavel pelos altos indices de
motoriza¢ao da cidade € uma observagao inveridica. Os altos indices de motorizagao individual,
sdo reflexos de um problema estrutural urbano, fruto de varias gestdes municipais que
condicionaram as pessoas a nao utilizarem outros meios de transporte. Em Arapiraca, se tem
como exemplo a motocicleta, que assumiu protagonismo tdo relevante quanto o proprio
automovel. Gragas as suas caracteristicas relacionadas a velocidade, mobilidade e a facilidade
de aquisicdo — em virtude de ser mais econdmica — o objeto rapidamente se popularizou e se
transformou em um item de transi¢do para o automoével.

No Esquema 12, ¢ exemplificado como essa dependéncia automotiva foi influenciada
pelo poder publico, a partir do incentivo a proliferacdo de nucleos habitacionais de baixa
densidade urbana na regido periférica da cidade. Sem a oferta de um sistema de transporte
publico eficiente, a populagdo encontrou na motocicleta e no automével a maneira principal de

se deslocar.

Esquema 12 - Processo de dependéncia automotiva da populagdo de Arapiraca.

Lotes em nucleos urbanos periféricos sdo ofertados para a populagao.

Populagdo se muda para area periférica ausente de qualquer sistema de
transporte publico e ativo.

A motocicleta aparece como a solug@o intermediaria para a realizagdo dos
deslocamentos.

A medida que a famiilia cresce, bem como, se aumenta o poder aquisito, o
automovel aparece como a solugdo final para a realizagao dos
deslocamentos.

Fonte: O autor (2020).

Questdes semelhantes sdo observadas na dindmica de locomog¢do da populacio rural.
Essas comunidades lidam com deficiéncias na oferta de infraestrutura viaria, como a auséncia
de pavimentagdo em diversos trechos de suas comunidades, o que dificulta a oferta adequada

J4

de transporte publico. Portanto, ¢ comum que esses nucleos urbanos sejam amplamente
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motorizadas, principalmente, com a utilizagdio de motocicletas por parte das classes mais
baixas. No Mapa 19, ¢ possivel observar a distdncia de cada um desses ntcleos de ocupacao
rural, tal qual, os residenciais horizontais privados e publicos, da regido central de Arapiraca.
O mapa foi elaborado a partir de dados do setor de geoprocessamento da prefeitura municipal,
GeoArapiraca (2020), e também de levantamento de imagens de satélite no software Google

Earth (2020).

Mapa 19 — Relagéo entre localizagéo e distancia, em linha reta, das comunidades rurais ¢ dos residenciais
horizontais privados e publicos da cidade.
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Fonte: O autor (2020).

Do mapa, visualiza-se o cenério de disper¢do do tecido urbano da cidade. E importante
mencionar que o residencial mais afastado da area central da cidade ¢ o Residencial Agreste,
habitagdo de interesse social fruto do programa Minha Casa Minha Vida. Ele tem uma distancia
em linha reta de quase 8 km da regido central de Arapiraca. Situa¢do semelhante ¢ observada

em outros residenciais de interesse social, no vetor oposto, o Brisa do Lago e Vale do Perucaba
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estdo a 3,5 km de distancia em linha reta da regido central.

Também ¢ possivel observar, na anélise do mapa, a importancia das rodovias para a
expansao horizontal da cidade. Tanto a AL-220, quanto a AL-115 e 110, sdo eixos estruturantes
da cidade, por isso, sdo as principais rotas responsaveis pela conexao das comunidades rurais
com a area central. Ademais, os trechos urbanos das rodovias AL-220, e A-110, também
sofreram obras de duplicagdo nos anos recentes, passando de pistas simples para pistas

multiplas, com 3 faixas em cada sentido.

5.5.1 A rodovia como barreira

A duplicagdo das rodovias veio acompanhada da inser¢do de grandes empreendimentos,
como o Arapiraca Garden Shopping e os hipermercados de atacarejo: Atacadao e Assai. Desse
modo, as rodovias foram fundamentais para a proliferagdo dos condominios horizontais
privados no seu entorno. Isso porque, como ja apresentado no capitulo 3 — ao debater sobre a
velocidade e a via expressa — com o alargamento das vias, aumenta-se o poder dado aos
veiculos e consequentemente a velocidade dos mesmos, reduzindo o tempo de deslocamento
dos automoveis e permitindo a populagdo de morar em areas ainda mais afastadas das regides
centrais. Assim, os empreendimentos imobiliarios utilizaram as obras de duplicacdo como uma
forma de atrair a populago para seus imoveis. No Mapa 19, € possivel observar que somente
no trecho urbano da AL-110, em um intervalo de aproximadamente Skm, foram construidos 10
condominios horizontais privados as margens da rodovia.

Os projetos de duplicacdo das rodovias foram elaborados pelo governo do estado de
Alagoas e, foram pensados em uma perspectiva rodoviarista. Por serem rodovias importantes’
para a integracao regional, assim, o projeto foi desenhado apenas para facilitar o fluxo de
veiculos na regido do Agreste. Desse modo, as questdes relacionadas a dindmica urbana de
Arapiraca foram ignoradas, fazendo com que a rodovia criasse divisdes entre bairros e

comunidades da cidade.

® A AL-110, passa pelos seguintes municipios do estado de Alagoas: Penedo, Sdo Sebastido, Arapiraca,

Taquarana, Tanque D’arca, Mar Vermelho, Vicosa e Cha Preta. Ela ¢ responsavel por alimentar a BR-316 e
BR-101, rodovias federais de grande fluxo Inter-regional, ligando norte e sul do pais. J4, a AL-115, passa pelos
seguintes municipios do estado de Alagoas: Porto Real do Colégio, Sao Bras, Olho D’agua Grande, Campo
Grande, Girau do Ponciano, Lagoa da Canoa, Igaci e Palmeira dos Indios. Ela é responsavel por conectar o
agreste com a regido do baixo sdo Francisco e o agreste Pernambucano. Por tltimo, a AL-220, passa pelos
seguintes municipios do estado de Alagoas: Barra de Sdo Miguel, Campo Alegre, Limoeiro de Anadia,
Jaramataia, Batalha, Jacaré dos Homens, Olho D’agua das Flores, Monteiropolis, Sdo José da Tapera, Olho
D'agua do casado e Delmiro Gouveia. E uma rodovia com caracteristicas Leste/Oeste responsavel por conectar
o Litoral ao Sertao.
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Mapa 20 - Em preto, AL-220, AL-115 e AL-110, rodovias que cruzam Arapiraca se comparada as demais.
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Fonte: A(‘iaptado de Google Earth (2020).

Com a duplicagdo das rodovias ¢ o maior poder dado aos automoveis, elas se
transformaram em verdadeiras barreiras para quem precisava atravessa-las a pé. Ausentes de
desenho urbano acessivel para pedestres, a populagdo passou a encontrar dificuldade em
caminhar na regido, como mostrado no Mapa 21, elaborado a partir de imagens de satélite. No
mapa, ¢ possivel observar a localizagdo das faixas de pedestre ao longo das rodovias, ¢ a

auséncia de faixas no trecho da AL-110 — em posicao vertical na imagem.

Mapa 21 - Locali

acdo das faixas de Pedestre no entorno das rodovias em Arapiraca
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Fonte: O autor (2020).
Como consequéncia, aumentou-se o numero de atropelamentos na regido apos a
duplicagdo das rodovias. Em Abril de 2019, 1 pessoa faleceu e outras 3 pessoas sofreram

ferimentos ap0s serem atropeladas por uma caminhonete ao tentarem atravessar uma das faixas



128

de pedestre da AL-110 (JA E NOTICIA, 2019). O fenémeno, é observado em outros trechos da
AL-110 e da AL-220, com mencionado pelo deputado estadual Tarcizo Freire, que cobrou em
2015, a constur¢do de passarelas no entorno da rodovia.

Embora a passarela pareca ser a solu¢ao adequada para o problema, ela ¢ somente uma
medida de mitigagdo dos problemas urbanos gerados pelo poder dado em excesso aos
automoéveis. A passarela — como ja discutido no capitulo 3 — mantém os conceitos
modernistas de segrega¢do do uso da via, forcando o pedestre a efetuar um deslocamento muito
maior do que o necessario.

Evidencia-se entdo, a dificuldade da populagdo se locomover em modos nao-
motorizados nas regides perféricas da cidade, ndo somente pela auséncia da oferta de comércio
e servigo nas areas proximas, como também, pela existéncia de barreiras que impegam seus

deslocamentos. Situacdes semelhantes sdo observadas também na regido central da cidade.

5.5.2  Os estacionamentos “publicos”

Mesmo Arapiraca ndo sendo constituida de largas avenidas no seu interior, as barreiras
apresentadas aqui, podem ser entendidas como os estacionamentos publicos presente em quase
todas as vias da cidade. Nao convém, esse trabalho debater com profundidade esse tema na
cidade, porque o mesmo ja foi discutido e apresentado no trabalho de Katryce Costa (2014), a
respeito da apropriacao privada do centro de Arapiraca pelos veiculos individuais motorizados.
Mas de maneira resumida, o trabalho de Costa evidencia o cendrio de uma cidade que se molda

em fun¢do dos veiculos, como mostrado na Imagem 16.

Imagem 16 — Avenida Rio Branco, regido central da cidade, apropriada por veiculos individuais.
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Fonte: Katryce Costa (2014, p. 60).
Katryce Costa (2014) mapeou as 4 principais ruas da area central da cidade e concluiu
que quase 30% do espago publico das ruas ¢ dedicado para a acomodagdo veiculos, como

mostrado na Tabela 8.
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Tabela 8 - Taxa de ocupagdo das vias pelos transportes individuais motorizados nas 4 ruas estudadas da regiao
central da cidade.

: = AREA DE VAGAS DE TAXA DE
NOMEDAVIA | TRECHO ﬁi?n%; ESTACIONAMENTO NA OCUPACAO DA
VIA (M) VIA (AE/AY) (%)
: Trechol | 1.164,66 463,99 39,84%
"W;':K‘::gm Trecho2 | 1.752,68 807.98 46,10%
Trecho 3 2.763,58 1098.,87 39.76%
TOTAL | 5.680,92 2.370,84 41,73%
T Trechol | 171697 447,15 26.04%
RUA "l"“l':f;‘:“’“’ Trecho2 | 1.357,59 345.92 25,48%
: Trecho3 | 1.741.00 360,51 26.45%
TOTAL | 4.815.56 1.253.58 26.03%
R.ESTUDANTE | Trechol | 1.423.87 366,57 35.74%
JOSE DE Trecho 2 2.402,54 372,18 15.49%
OLIVEIRA Trecho3 | 4.200,00 757,10 18,04%
TOTAL | 8.026.41 1.496.45 18.64%
e ?cho | L6061 662.60 0.66%
oYy cho? | 2.187.60 39821 18.20%
Trecho3 | 2.724.00 447,57 16.43%
TOTAL | 6.541.21 1.508.38 23.06%

Fonte: Katryce Costa (2014, p. 79)

Para a autora, os estacionamentos sdo ainda mais problematicos porque eles nao sao
rotativos, ou seja, € comum que sejam utilizados por lojistas, ou funcionarios do comércio
durante todo o dia. Como eles chegam cedo na area central da cidade, antes da abertura do
comeércio, eles estacionam seus veiculos e sé retiram no final do dia, apos o encerramento das
atividades comerciais.

Os seus resultados também estabelecem uma relagdo entre a largura da via e a oferta de
estacionamento, a via com maior largura — Avenida Rio Branco — possui mais oferta de uso
do solo para estacionamentos, enquanto que a via mais comprida e menos larga— Rua
Estudante José de Oliveira — menor oferta de uso do solo, devido ao seu intenso fluxo diario.

Os estacionamentos publicos funcionam como incentivadores do uso do automovel,
principalmente para aquela populagdo que se desloca diariamente. Eles também funcionam
como barreiras a partir de sua distribuicao linear ao longo da via, que impede o pedestre de usar
aquele espaco, ou atravessar aquela area. Em locais com vias estreitas, eles acabam tomando o
espaco do passeio publico, que tende a ser suprimido, impedindo o alargamento da calgada ou
a criagdo de ciclofaixas.

Outra importante mencgao relacionado ao trabalho de Katryce Costa (2014) ¢ que mesmo
em média 30% do espaco viario das vias sendo dedicada a estacionamentos, ainda se faz
necessario a existéncia de estabelecimentos que ofertem o estacionamento privado rotativo,
como apresentado na Tabela 9, ao indicar a quantidade de vagas publicas e privadas ofertadas

em cada rua.
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Tabela 9 - Quantidade total de vagas de estacionamento nas ruas selecionadas.

Nome da Via N° devagas N°de vagas N°devagas  N°devagas de
de de de estacionamento
automdéveis motocicletas  automdéveis privado
navia na via navia

Avenida Rio Branco 146 134 i 186

Rua Fernandes Lima 51 13 3 266

Rua Estudante José de Oliveira 49 181 25 >19

Rua Domingos Corréa 67 280 2 60
313 708 41 1031
Total

Fonte: Adaptado de Katryce Costa (2014, p. 58 - 72).

Observa-se que em 3 ruas — com excecao da rua Domingos Corréa — existe uma
relacdo entre a oferta de estacionamento publica, e a oferta de estacionamento privado. Ou seja,
quanto menor a oferta de estacionamento publico, maior ¢ a oferta de estacionamento privado,
o que explicaria a necessidade da cobranca de estacionamento em areas publicas e a ineficiéncia
do uso do solo urbano em areas privadas.

Como apresentado no capitulo 3, os estacionamentos provocam uma ineficiéncia a partir
da utilizagdo de lotes urbanos como estacionamento privados. A regido se torna ociosa, sem a
oferta de moradia, comércio ou servigo, destinando boa parte do solo edificavel para a
acomodacao de veiculos. E isso acaba incentivando a proliferacdo da baixa densidade urbana
na cidade, e incentivando a populacdo a utilizar o automovel. No Mapa 22, ¢ possivel observar

a quantidade de lotes que ofertam estacionamentos privados na regido central da cidade.

Mapa 22 - Area Central de Arapiraca, com a localizagio dos estacionamentos privados e as ruas pesquisadas.
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Fonte: Adaptado de Katryce Costa (2014, p. 55).
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Desse modo, pode-se entender que: os estacionamentos; as rodovias duplicadas; e as
moradias cada vez mais distante das areas centrais, sdo fatores que influenciam a populacao a
se motorizar. Porém, outro importante fator que evidencie as dificuldades de Arapiraca de
promover uma desmotorizacdo da populagdo, ¢ a auséncia de infraestrutura urbana para
transportes ativos e coletivos. Principalmente, o transporte publico que atua de maneira

ineficiente na cidade.

5.5.3 O Transporte publico

Ja em 2006, no documento do PDMA, ¢ diagnosticado que existe uma dificuldade de se
estabelecer uma politica de transporte publico eficiente na cidade. As razdes podem ser
compreendidas como efeitos da baixa densidade urbana no desenvolvimento do municipio. Isso
porque, ¢ gragas a baixa densidade que a cidade se espalhou, dificultando a criagdo de rotas que
consigam suprir toda a demanda da populagdo, e também gragas a baixa densidade que diversos
trechos da cidade ndo sejam nem pavimentados, com a presenga de erosdes, € pontos de
alagamento, impedindo os 6nibus de se deslocarem (Imagem 17). Esse fato ja era referenciado

no PDMA de 2006, antes mesmo da aceleragcdo do processo de expansdo das ultimas décadas.

Fonte: Moradores (2020).

O que também impede a utilizagdo do transporte publico pela maioria da populagdo ¢ a
tipologia das linhas distribuidas pela cidade. A maioria das linhas assumem caracteristicas de
tragado radial, com deslocamentos partindo do centro para a periferia, como mostrado no

Esquema 13.
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Esquema 13 - Esquema ilustrativo de como funciona a maioria das linhas de dnibus de Arapiraca.
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Fonte: O autor (2020).

Como nao ¢ possivel estabelecer um sistema radial com todos os bairros da cidade, esse
modelo de distribui¢do cria areas onde o transporte publico ndo consegue alcangar, como

mencionado no PDMA:

No primeiro relatorio do Projeto Mobilidade Urbana é apresentado uma analise dos
itinerarios das linhas de dnibus no municipio [...]. Tal estudo analisa que ‘na medida
em que o centro urbano se expande, o fato das linhas terem um carater nitidamente
distrito-centro vai tornar mais grave o problema da acessibilidade generalizada da
populagdo rural as facilidades urbanas. Sendo as linhas tipo distrito-centro, seus
percursos nas areas centrais urbanas sdo limitados (ou seja, elas assumem um projeto
operacional tipicamente de linhas intermunicipais) e deixam de proporcionar aos
usudrios do eixo de atendimento os servigos de deslocamento até pontos
diametralmente opostos de sua prumada de acesso a area central’. Dessa forma, muitos
bairros localizados em areas mais periféricas da cidade ficam desassistidos de
transporte coletivo, ofertando uma locomogao restrita inter-bairros (ARAPIRACA,
2006, p. 158).

As linhas radiais causam a dependéncia da populagdo de apenas uma rota de transporte
publico, o que dificulta a utilizagdo caso alguma esteja inoperante ou sofra atrasos, essas linhas
também ndo sao bem distribuidas em relagdao a horarios. Algumas sdo a cada 15 minutos —
como as do Residencial Brisa do Lago — ja outras chegam a ser a cada 2 horas — como as
linhas para o sitio Serrote. Na Imagem 18, elaborada a partir de dados da prefeitura, e de
imagem de satélite, ¢ possivel observar como essas linhas se distribuem na zona rural — a
esquerda — e na zona urbana — a direita — as manchas vermelhas no mapa indicam as areas
povoadas em que o transporte publico ndo alcanga, quanto maior o tamanho da mancha, maior

¢ a distancia da populagdo até a rota de transporte.
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Imagem 18 - Linhas de 6nibus distribuidas pela cidade.
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Fonte: O autor (2020).

A partir dessas deficiéncias se popularizou pela cidade o transporte utilizando mototéxi.
Regulamentado por lei municipal, o servigo atua no vacuo deixado pela auséncia de transporte
publico integrado para a populacdo. Também ¢ possivel notar, algumas linhas de vans que
fazem transporte intermunicipal realizando deslocamentos intraurbanos para atender a demanda
da populagao por transporte publico, através de rotas que o 6nibus ndo seja capaz de alcangar.

Isso expde que mesmo aqueles que ndo possuem um veiculo motorizado acabam
dependendo do servico individual que, em geral, ¢ mais caro — o transporte intermunicipal —
€ mais perigoso — os mototaxis — para a populacao. Portanto, no préximo capitulo, sera
apresentado alguns cendrios de acordo com o que foi apresentado nesse trabalho até aqui, para
que futuros estudos possam ser construidos a partir de uma perspectiva de desmotorizacao da

populacdo arapiraquense.

5.6 Possiveis cenarios para o futuro de Arapiraca

Quando a pandemia da Covid-19 se iniciou, o debate sobre como deveria ser o futuro
po6s-pandémico se intensificou a medida que o virus ia expondo os problemas relacionados ao
modelo atual de desenvolvimento social e urbano. A discussdo sobre a necessidade de ser criar
um “novo normal”, onde a sociedade solucionaria os problemas atuais expostos pela
propagacao da Covid-19 ganhou muita relevancia por envolver instintos humanos ligados a
busca pela sobrevivéncia.

Contudo, na discussdo urbana, o “novo normal” sempre foi “0 normal”. As solugcdes

urbanas apontadas para o futuro das cidades sdo as mesmas que ja foram fundamentadas
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décadas atrds por pensadores como Jane Jacobs, Kevin Lynch e Jan Gehl — ao tecerem suas
criticas ao planejamento urbano modernista — e adotadas por diversas outras cidades no
mundo, como: Barcelona, Nova York, Paris e Londres.

Desse modo, esse topico se limita a conjecturar possiveis cendrios para o “novo normal”
de Arapiraca, o objetivo desse debate ¢ gerar uma contribuicdo para o desenvolvimento de
futuros estudos que busquem readequar o desenho urbano da cidade e romper com toda a sua

conceituacao voltada para o automovel.

5.6.1 Os Cenarios

A discussdo dos cendrios futuros para Arapiraca, se fundamentara a partir de uma
entrevista realizada com o vice-governador do estado de Alagoas e ex-prefeito da cidade
durante os anos de 2004-2012, Luciano Barbosa, anélise do PDPMA de 2006, da Agenda 21 e
do plano Decenal da cidade de Arapiraca. O século XXI foi marcado por diversas
transformagdes no tecido urbano da cidade, como j4 mencionado, ocorreu a remocao da Favela
do Caboje; a elaboragcdo do projeto da Marginal do Piaui; a construcdo do Bosque das
Arapiracas; a inser¢ao do conjunto Brisa do Lago e a criacdo do Lago Perucaba.

Os cenarios foram distribuidos a partir de uma escala de tendéncias, como mostrado no
Esquema 14. As tendéncias variam da mais negativa até a positiva. A tendéncia negativa
apresentada aqui, ¢ fundamentada a partir do referencial tedrico exposto nesse trabalho, A

tendéncia positiva esta estruturada nas solu¢des propostas para lidar com os conflitos negativos.

Esquema 14 - Possiveis cenarios para o futuro de Arapiraca.

Situagdo Atual

Cenario pessimista Cenario moderado Cenario otimista

Fonte: O autor (2020).

Diante da analise do material recolhido durante o trabalho e a entrevista realizada com

o ex-prefeito, procurou-se atentar para os principais aspectos abordados mediante as
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transformagdes percebidas na cidade de Arapiraca, tanto promovidas nos anos anteriores a
gestao do ex-prefeito Luciano, bem como, as transformacgdes ocorridas na atualidade.

De acordo com os dados levantados na entrevista, a situagdo atual da cidade de
Arapiraca, pode ser entendida a partir de uma maior demanda por cidades polo regionais no
interior do Nordeste. Esse processo ocorreu gracas a uma urbanizagdo intensa e acelerada do
pais, na qual, o poder publico encontrou dificuldades em acompanhar as demandas
populacionais, o que justificaria o crescimento acelerado da cidade, e a sua expansao horizontal.
Para o ex-prefeito, o Lago Perucaba deveria ser uma nova centralidade urbana, com os
equipamentos de lazer, esporte e cultura. Assim, a populacao do Brisa do Lago e Jardim das
Paineiras, residenciais sociais situados proximos a aquela localidade, seriam beneficiadas do
projeto. Luciano, ainda defende que no seu projeto do Brisa do Lago foram inseridos: uma
escola de tempo integral, creche e Centro de Referéncia de Assisténcia Social (CRAS).

Todavia, esses equipamentos nao sao suficientes para atender a demanda da populagao.
Com isso, nota-se que a regido destacada pelo ex-prefeito, como um possivel ponto central
integrador, ainda apresenta condi¢des desfavoraveis a populacdo proxima uma vez que no
cenario atual, a regido do Lago Perucaba encontra-se em processo de deteriorizagdo. A
populagdo do Brisa do Lago e do Jardim das Paineiras ndo tem acesso aos equipamentos publico
localizados na érea, devido a: sua distancia; a auséncia de rotas de transporte publico; e a area
ter se tornado um lugar indspito sem vitalidade urbana, gracas ao fato que, desde a apresentacao
do Bairro Planejado Perucaba, os investimentos publicos foram se tornando cada vez mais
€scassos na regiao.

A respeito da obra do Bosque das Arapiracas, Luciano argumenta que a mesma foi
benéfica para protecdo das margens do riacho Seco, impedindo que edificagdes avangassem
com suas construc¢des diante da Area de Protegdio Permanente (APP), o mesmo é defendido por
Luciano no trecho da Marginal do Piaui inaugurado em 2012. Para ele, na area do bosque, a
criagdo de um parque area central, promoveu um centro de lazer para a populacdo dos bairros
vizinhos. Ainda sobre o Bosque das Arapiracas, Luciano cita que tinha como referéncia para o
projeto, o parque Iberapuera de Sdo Paulo

Entretanto, a auséncia de saneamento basico na cidade continua fazendo com o que o
esgoto residencial seja depositado no leito do riacho Seco, contribuindo para a perpetuacao dos
problemas de polui¢ao da area. Outro importante fator ¢ que a criacdo do parque promoveu uma
transfomacao nos usos da regido. Diversos lotes que eram restritos a uso residencial, migraram

para usos de comérico ou servigo. Contudo, esse processo € as suas consequéncias deve ser
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melhor estudado em trabalhos futuros.

Luciano também, volta a mencionar a Marginal do Piaui, como um projeto sustentavel,
e de protec¢do do riacho Seco, por isso, a constru¢do de avenidas margeando o riacho serveria
para evitar a ocupacao da area pelas edificacdes, citando inclusive, que a construgdo do trecho
01 evitou que a area proxima ao riacho fosse ocupada.

Sobre os problemas relacionados ao transporte publico, Luciano diz que foi na sua
gestdo que a criagdo do terminal central permitiu o desenvolvimento das linhas existentes na
atualidade. Ele reconhece a necessidade de melhorias e acredita que o modelo atual seja
ineficiente, porque o mesmo nao gera receitas menores para as empresas. Isso ocorre porque, o
transporte publico nunca foi incetivado para a populacdo, que busca no mototdxi maior
praticidade nos seus deslocamentos urbanos. Para ele, a cidade deve propor corredores de
onibus, e os trajetos que o 6nibus percorre devem ser asfaltados, ja que, os problemas viarios
dificultam o deslocamento do veiculo.

Para o ex-prefeito, a cidade também deve investir em transporte de massa através da
reativagdo da linha férrea. Segundo ele, esse era um de seus projetos principais quando esteve
a frente da prefeitura. Por mais que durante a gestdo de Luciano a cidade tenha se fragmentado
e a dependéncia automotiva tenha se agravado, ao longo da entrevista ele reconhece os
maleficios causados pelo automével. Luciano defende a conceituagdo de uma cidade mais
susntetavel, com incentivos ao caminhar, pedalar € com menos uso de automovel em seus
espacgos. Com base na influéncia de seus relatos e na pesquisa realizada para esse trabalho, seus
se construiu 0s cenarios expostos a seguir.

Com base na influéncia de seus relatos e nas pesquisas realizadas para este trabalho,
construiu-se os 3 cendrios apresentados a seguir, aos quais expressam possiveis tendencias
sujeitas a cidade de Arapiraca. Vale ressaltar, que estes cendrios equivalem a producao feita
com base no que foi discutido nesse trabalho, mas que ainda assim, tais cendrios necessitam de

maior aprofundamento, e que tal aprofundamento, ndo serd producao desse trabalho.

5.6.2  Cenaério pessimista

O cendrio pessimista consiste na manutencao das atuais condi¢des de desenvolvimento
da cidade, pautadas: na expansdo horizontal, na baixa densidade e na ineficiéncia do transporte
ativo e publico. Portanto, nesse cendrio, a gestao municipal continua sendo um agente passivo
do planejamento urbano, incentivando diretamente, ou indiretamente o uso excessivo do

automovel na cidade. Assim, as caracteristicas desse cenario sao:
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a) manutencdo dos incentivo a baixa densidade urbana, fragmentando o tecido da cidade;

b) falta de conexdo vidria acessivel entre os bairros da cidade, impossibilitando os 6nibus de
se deslocarem nessas regioes;

¢) integragdo ineficiente do transporte publico municipal com a zona rural;

d) regido central com uso e ocupacdo limitados a comércio e servigo, criando fluxos de
deslocamentos no modelo: Casa-trabalho;

e) linhas de oOnibus centralizadas apenas na regido central a partir de modelos de
deslocamentos radiais;

f) Anel Viario da Marginal do Piaui podendo servir de incentivo para a motorizagado individual.

Neste cendrio, de baixa densidade, areas periféricas da cidade podem se expandir ainda
mais. De acordo com imagens de satélite, a partir de levantamento realizado para esse trabalho
as areas localizadas na regido noroeste, proximo ao sitio Breu, e as areas localizadas na regiao
norte, no bairro Massaranduba, apresentam-se como areas de expansao atual da cidade, sendo
criados diversos loteamentos nesses terrenos na atualidade.

Os condominios horizontais privados também ainda encontram-se com diversos lotes
desocupados. No Bairro Planejado Perucaba a ocupagdo ainda da éarea ainda ¢ baixa. Com a
eventual criacdo de uma nova centralidade nessa area, ¢ provavel que comunidades proximas
com classes distintas se desenvolvam também, assim, ¢ caso nenhuma politica seja tragcada, esse
padrdo de dispersdo deve persistir ao longo dos préximos anos.

Como consequéncia dessas agoes, a cidade pode lidar com uma maior motorizagao
individual da populacao o que, de acordo com o modelo atual de deslocamento, vai ocasionar
um aumento no numero de congestionamentos viarios na regido central da cidade. E também,
problemas de acesso a essa regido, com um agravamento do transito nas principais entradas do
municipio. Com essas vias congesitonadas, planos urbanos de alargamento viarios podem ser
propostos como tentativas de solugdo, gerando desapropriagdes e gastos maiores, além da
possibilidade de se criar um efeito de demanda induzida no transito.

Um dos exemplos pode ser a obra da Marginal do Piaui. Ao longo do que foi apresentado
nesse trabalho, o projeto pode ser executado com diversos efeitos negativos. Como por
exemplo: Ao propor um anel viario cruzando a cidade existe a possibilidade de se criar o
mesmo efeito de barreira que a duplicagdo das rodovias criaram; a facilidade de acesso e a alta
velocidade podem condicionar também um efeito de demanda induzida; a quantidade de
desapropriacdes existentes no projeto pode fazer com que a populacio seja removida da area

central para a area periferica, como mostrado na Imagem 19.
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Imagem 19 - POSSIVCIS imoveis a serem remov1dos de acordo com os relatos de Luciano Barbosa

Fonte Adaptado de Earth (2020)

Entre as marginais seriam localizada a Area de Protegio Permanente, com um parque
florestral que se integraria com o Bosque das Arapiracas. O que classifica a Marginal em um
cenario pessimista sdo seus efeitos negativos que sao superiores aos positivos. Sendo assim, a
sua obra de implatacdo deve ser melhor analisada, ¢ com maior profundidade em estudos

posteriores.

5.6.3 Cenario moderado

O cendrio moderado indica que foram feitos avangos e tentativas de melhoria nas
condigdes de desenvolvimento da cidade, contudo, estes avangos ainda sdo limitados ou
insuficientes, necessitando de politicas mais incivas para a completa desmotorizagao individual
da populagdo, como:

a) a cidade continua crescendo dispersa, mas comeca a se inserir edificios verticais nas areas
centrais;

b) o Transporte publico ¢ reformulado, o nimero de linhas aumenta e se torna mais eficiente,
os terminais sdo descentralizados e mais bairros passam a ser cobertos pelo servigo;

¢) a integracdo do transporte publico com a zona Rural ainda ¢ ineficiente, as empresas nao
conseguem equalizar os seus custos operacionais com a demanda rural;

Neste cendrio, o transporte publico ¢ descentralizado, além do terminal central sdo
criados novos terminais nas regidoes mais periféricas, como o Brisa do Lago e o Agreste. Isso
permite que a populacao dessas localidades possa acessar outras regides da cidade, sem
necessariamente ter que realizar o transbordo na regido central, otimizando o tempo de viagem
e incentivando o uso ao transporte publico.

O inicio do processo de verticalizacao da regido central incentiva o uso eficiente do solo
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urbano. Porém, com cendrio de dispersdao ainda presente na regido periférica, € provavel que
exista congestionamento nos acessos a cidade, sendo necessario a adogao de agdes ainda mais
impactantes no combate a motorizagao individual.

A integracao da regido urbana com a regido rural requer solu¢des mais elaboradas que
envolvam maior descentralizagdo do que as ofertadas atualmente. Por isso, serdo apresentadas
no cenario otimista, junto com a implantacdo de politicas urbanas que promovam uma
resignificacdo da rua como espaco publico.

Nota-se que, tanto no cenario moderado quanto no cendrio pessimista, pouco se ¢
proposto em relacao a motorizacao individual. O que se justifica a partir do referencial tedrico
desse trabalho, em que as gestdes urbanas demostraram ser pouco efetivas nas politicas de
desestimulo ao uso do automovel, portanto em ambos os cenarios, os critérios adotados nas
politicas mencionadas pressupde: modelos de desenvolvimento urbano ainda estruturados no

dependéncia automotiva. No Mapa 23, € possivel observar a comparagdo entre os dois cenarios.

Mapa 23 - Comparagdo entre os cenarios pessimistas e Moderado.
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Fonte: O autor (2020).

5.64 Cenario otimista

O cenario otimista, ¢ o cendrio ideal para se evitar os problemas demonstrados ao longo

desse trabalho. Ele se estrutura com agdes que incentivem a desmotorizagdao individual da
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populagdo, bem como, busquem ressignificar as ruas como espaco publico e coletivo da cidade.
Por isso, ¢ o mais complexo de todos e demanda recursos finaceiros para a execugdo das
propostas, e também, capital politico para se adotar todas as medidas aqui apresentada.

A principio, a municipalidade deve ser capaz de lidar com a expansdo horizontal da
cidade. Para realizacdo desse cenario, ndo somente a regido central, como outros bairros, em
sua proximidade, devem ter incentivos para sua ocupa¢do, bem como, viabilizar um possivel
adensamento populacional, por meio da verticalizagio. No PDPMA os incentivos a
verticalizagdo estdo relacionados a regido central da cidade e ao bairro Novo Horizonte,
contudo, as gestoes devem expandir os incentivos para outros bairros do municipio, como forma
de equilibrar a oferta de solo urbano. Para que isso aconteca, deve-se viabilizar o saneamento
basico para toda a regido do municipio. Visto que, o alto custo das Esta¢des de Tratamento de
Esgoto (ETE), sejam um dos fatores que invabilizem a verticalizagdao urbana na cidade .

Porém, mesmo com uma possivel verticalizacao, os nticleos habitacionais periféricos
irdo permanecer. Sendo assim, esses nuicleos devem ser capazes de criar novas centralidades
que englobem a comunidade, como a promocao de edificagdes de uso misto e equipamentos
publicos de uso comum. Isso deve ser realizado principalmente nos residenciais de interesse
social localizados na periferia da cidade e posteriormente, em outras areas, afim de minimizar
os deslocamentos periferia-centro por parte da populacao.

Para esse cenario otimista, utiliza-se também as propostas apresentadas por Luciano
Barbosa a respeito da reativacdo da linha férrea, com o objetivo de implantar um sistema de
Veiculos-Leve sobre Trilhos (VLT). Luciano, argumenta que o sistema de VLT deveria cortar
o eixo central de Arapiraca, e se integraria com um sistema de transporte publico estruturado
nas estagdes intermodais, o projeto preliminar foi finalizado. Todavia, faltou recursos para a
sua implanta¢do. Segundo Luciano, esse sistema sO funcionaria a partir de subisidios estatais,
pois os custos elevados da implantagdo dificultam a sua operacionalidade. De fato, na
atualidade, os custos referentes a implantagdo de um sistema VLT sdo um das maiores
dificuldades para se criar esse tipo de sistema de transporte. Uma alternativa mais barata passa
pela adogdo de um sistema Onibus de Transito Réapido (BRT) que pode ter benéficios
semelhantes e custos menores.

Para custear a implantagdo desses possiveis sistemas, a solu¢do adotada nesse cenario
consiste na criacdo de um pedégio urbano na area central da cidade. Desse modo, o motorista
que desejar utilizar o espaco viario da area central devera pagar uma taxa de utiliza¢do daquele

espaco. Essa solug¢do ja foi adotada em outros paises como forma da prefeitura garantir o
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subisidio para o transporte publico. Ademais, ao instituir a cobranca de pedagio na regido
central, pode-se gerar um desestimulo para a utilizacdo do automovel pela populagdo. Se o
servigo publico estiver bem estruturado e eficiente, ela trocard o automdével por outro meio de
transporte.

Por causa disso, o sistema de transporte deve estar bem integrado, incluindo a regido
periférica com a zona Rural e a zona Urbana. Uma possivel solugdo para isso ¢ a regularizacao
dos transportes alternativos a partir da criacdo de mini-terminais descentralizados na regiao
periférica. Esse tipo de transporte vai atuar de maneira paralela e complementar ao transporte
coletivo convencional, utilizando os mini-terminais como areas de transbordo para os onibus.

Os Onibus também deverdo sofrer alteracdes com a criagdo de linhas circulares que
facam deslocamento radioconcéntrico nos bairros ao redor da area central. Essas linhas irdo se
somar as linhas ja existentes no deslocamento centro-periferia. Também deve ser construida
faixas exclusivas nas rodovias duplicadas, para deslocamento de Onibus e veiculos de
emergéncia, como forma de reduzir o espaco do automoével. Nessas rodovias devem ser
previstos pontos de travessia para a comunidade, esses pontos devem estar a nivel do solo e
com seguranc¢a adequada para a populagao.

Por ultimo, os acessos da cidade devem ser redesenhados ¢ dimensionados com a criagao
de eixos ciclovidrios para a populacdo. Os eixos serdo criados nas areas onde na atualidade, sao
destinadas para estacionamento publico. Essas ciclovias devem se comunicar com os terminais
de onibus e de VLT ou BRT, para que seja realizada uma integragdo intermodal. A partir disso,
a populacdo vai ter mais liberdade para escolher qual a sua melhor forma de se deslocar da sua
origem até o seu destino e ndo ficando exclusivamente dependente do automoével. No Mapa 24

¢ possivel visualizar o cenario descrito.
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Mapa 24 - Cenario otimista para a desmotorizagdo da cidade de Arapiraca
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Fonte: O autor (2020).

Desse modo, o cendrio otimista ¢ o que melhor representa as perspectivas de futuro
discutidas na atualidade em todo o mundo. Nesse cendrio, condicionantes ligadas ao
desenvolvimento sustentavel sdo levadas em consideracdo: como a promog¢ao da mobilidade
ativa e o desestimulo ao uso do automdvel. Assim, caso Arapiraca almeje a promog¢ao de um
desenvolvimento equilibrado e sustentavel, ela deve levar em consideragao que o automodvel

ndo pode mais impulsionar o crescimento da cidade.
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6 CONSIDERACOES FINAIS

Diante do que foi exposto nesse trabalho, ficou evidente que desde a sua criagdo, o
automoével assumiu um papel importante no entendimento do que ¢ a cidade, ressignificando a
forma como ela ¢ concebida no espaco. Tais transformagdes, nas caracteristicas das cidades, se
deram muito em funcao do vinculo cultural e afetivo que a maioria da populacao estabeleceu
com o veiculo. Essa relagao foi moldada ao longo de décadas e fundamentada na promocao da
liberdade concebida a partir do uso indiscriminado do automével.

A consequéncia disso tudo, foi que o entendimento da cidade como um espaco coletivo
e comunitario foi se deteriorando ao avangar do tempo. Como: as ruas, que até o inicio do século
XX eram compreendidas como espacos comunitarios, se transformaram em ambientes indspitos
para a populagdo, sendo dedicada quase que em sua totalidade para o deslocamento e
acomodacao de veiculos; as edificacdes, que abrigavam familias urbanas e foram demolidas
para a passagem de grandes avenidas em linhas retas; os viadutos e passarelas que passaram a
compor a paisagem urbana com o objetivo de evitar o contato do pedestre com o motorista; os
estacionamentos que surgiram como fruto da cidade do automoével, e, a expansdo horizontal
com a criag@o dos suburbios para isolar classes sociais umas das outras.

A cidade virou o ambiente propicio para a criagdo de uma cultura voltada para o
automovel, e o pensamento modernista adotou essa ideia, criando modelos de cidade exclusivas
para veiculos. Por isso o titulo dessa pesquisa consiste em uma provocagdo — “Como nascem
os congestionamentos” — se 0s congestionamentos sdo os pesadelos dos motoristas, eles sdo a
heranga da cidade do automdvel. Contudo, diversos planejadores urbanos foram incapazes de
compreender isso ao longo dos anos, desde arquitetos, como: Lucio Costa e Le Corbusier. Até
politicos como: Juscelino Kubitschek e Prestes Maia. Portanto, pode-se concluir que os
congestionamentos nasceram a partir das decisdes que buscaram fundamentar no automoével
toda a estrutura urbana de desenvolvimento.

No Brasil, esse pensamento — da cidade do automovel — foi capaz de se difundir por
todas as regides do pais. Por isso, ndo ¢ coincidéncia detectar a influéncia, e a correlagdo, do
modernismo no desenvolvimento de pequenas e médias cidades, por mais que estas estejam
situadas longe dos grandes centros e aglomerados urbanos da nagdo. Como exemplo, pode-se
usar a cidade de Arapiraca, localizada no interior do estado de Alagoas.

Embora a cidade seja mais nova até mesmo que o projeto da Ville Contemporaine de
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Corbusier. E possivel notar a influéncia do pensamento moderno no desenvolvimento do
municipio. Desde o suburbio americano, que virou modelo de habitacdo nos condominios
privados, até mesmo as vias expressas de alta velocidade, pensadas para que se cruze a cidade
de maneira mais rapida. Ao longo do seu desenvolvimento, Arapiraca foi planejada de acordo
com o que se planejava em outros grandes centros.

Todavia, a respeito das consideragdes elaboradas sobre Arapiraca, essa pesquisa ainda
encontra-se limitada. Muito em fun¢@o da proposta do trabalho, que traz a cidade como um
exemplo do fendmento da motorizagdo individual. Desse modo, o trabalho ndo teve como
objetivo aprofundar no estudos sobre Arapiraca, mas de fazer uma breve andlise sobre os
problemas relacionados @ motorizacdo individual na cidade.

Sendo assim, essa pesquisa, que se dedicou a explicar como nascem os
congestionamentos — a partir de uma revisao dos fatos histéricos — também explicou como
Arapiraca se tornou tao dependente do automovel e da motocicleta. O legado da contribuig¢ao
desse trabalho ndo consiste apenas da revisdo historica do processo de formagdo da cidade, mas
principalmente, da criagdo dos cendrios para desenvolvimento de estudos futuros.

Esses estudos devem ser propostos para que alguns temas sejam analisados com maior
afinco. Como temas relacionados ao: impacto do aumento no numero de condominios
horizontais privados; estado de depreciacdo do transporte publico, e, principalmente o projeto
da Marginal do Piaui, que caso venha a ser executado, ird gerar um grande impacto na
configuragdo urbana da regido. A partir do desenvolvimento dessas novas pesquisas, podera
potencilizar os cenarios aqui apresentados. O Cenario otimista — apresentado no capitulo
anterior — pode ser plenamente exequivel ao longo dos préximos anos, caso sejam elaborados
estudos mais aprofundados e as gestdes municipais tenham interesse em criar uma politica de
desmotorizagao da populagao.

Por fim, os resultados alcancados durante todo o processo da pesquisa podem ser
definidos como satisfatorios. As contribui¢des elencadas nesse trabalho fazem parte de uma
nova politica de desenvolvimento urbano. Uma politica que pauta o desenvolvimento das
cidades de uma maneira mais sustentavel e democratica. Principalmente agora, no momento
de vulnerabilidade que as mesmas se encontram. Por isso, ¢ esperado que esse trabalho sirva
para influenciar uma nova geragao de pensadores urbanos, que planejem cidades que sejam
habitaveis ndo somente para as geracdes atuais, mas sim, principalmente, para as geragdes

futuras.
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APENDICE A - MAPA URBANO DE ARAPIRACA
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APENDICE C - ENTREVISTA COM VICE-GOVERNADOR LUCIANO BARBOSA

Entrevistador: Ruan Victor Amaral Oliveira
Participacdo: Maria Vitoria da Silva Costa
Entrevistado: Luciano Barbosa, Vice-Governador do Estado de Alagoas.
Data: 18/02/2020
Duracao: 00:54:23 (cinquenta e quatro minutos e vinte e trés segundos).
Local: Residéncia do Vice-Governador, Arapiraca- AL.
A tabela de ocorréncias abaixo, serve como guia para um melhor entendimento da

entrevista. Ela foi elaborada com base no trabalho de Marcushi (1986).

Ocorréncias Sinais Exemplo
:: podendo aumentar para ::::: A-Como::: por exemplo;
Prolongamento de voga e p arp po Plo;
ou mais B- Pode ser::: isso mesmo.

Consoantes

Qualquer pausa A- Foi feito...tipo...quase tudo.

((entre duplo paréntese)) A-Foi o que cu falei ((disse em

Comentarios descritivos do .
voz baixa))

transcritor

Ela disse que]...]
[...] B- Disse o que?
A- [...] foi o que tentei falar!

Indicacdo de que a fala foi
tomada ou interrompida em
determinado ponto.

L. ah, éh, hm, etc. A- Eh...foi isso mesmo que
Féticos i
queria lembrar.
- MAIUSCULA A-Eu disse que NAO vou mais!
Enfase nas palavras ou
expressoes
Legenda

R: Ruan Amaral
L: Luciano Barbosa
V: Maria Vitoria

R: Bom, o senhor foi Ministro da Integracdo Nacional, num foi? Prefeito de Arapiraca,

e atualmente ¢ o Vice-Governador do estado. Entdo, acho que... a gente vai conseguir extrair

o desenvolvimento urbano do Nordeste, ¢h:: aproveitando que o senhor foi Ministro da
Intervencdo Nacional e Prefeito de Arapiraca. Eh, eu queria que o senhor avaliasse um pouco,

o crescimento das cidades no interior do Nordeste nas ultimas cinco décadas, né?

Santana, Caruaru, Campina Grande. E essas cidades, elas ja cresciam bastante antes mesmo de
Arapiraca crescer, entdo o crescimento de Arapiraca foi muito, algo muito recente. E ai eu

queria que o senhor avaliasse se esse crescimento foi acompanhado de uma oferta de uma



157

infraestrutura adequada para toda a populagao?

((suspiros do entrevistado, pequena pausa))

L: Bom, primeiro...E preciso entender que:: ((tossiu)) no Brasil ndo existe uma cultura
de planejamento urbano. Nao € s6 o caso do Nordeste, ¢ no Brasil inteiro. A gente, 0 nosso
povoamento, o nosso adensamento demografico ele nunca se deu de::: de caso pensado. Nunca
foi houve um planejamento. Vocé teve Brasilia, vocé teve Belo Horizonte, vocé teve algumas
cidades planejadas. Mas no geral, a gente migrou muito para onde tinha trabalho num fluxo
muito intenso. Principalmente no Brasil, quando houve o processo de industrializacao que
houve uma migragdo muito forte da zona Rural para a zona Urbana. Eh::: se vocé dividir a
historia do Brasil, como os livros fazem, vocé teve aqui um ciclo da cana no Nordeste que foi
muito FORTE. Eh:: Tivemos um momento de URBANIZACAO que foi muito forte, que eu
acho que se deu atrav... por Recife, porque foi...foi a capital do Brasil holandés nesse Nordeste,
quando houve a invasdo holandesa ¢ o Mauricio de Nassau quando chegou aqui, ele era um
jovem inteligente, e o Mauricio de Nassau trouxe um conjunto de intelectuais. Nao foi, ndo foi
uma...cele...ele foi um administrador que tinha um pensamento, ¢h::, de planejamento entendeu?!
E Ele trouxe alguns intelectuais que planejaram de certo modo Recife, mas depois isso foi
abandonado e a gente nunca teve no Nordeste. Agora, NATURALMENTE, a populagdao sempre
se colocou em torno de cidades que pudessem, que fossem polos comerciais. Entao toda, todas
as cidades do Nordeste elas tém uma segunda cidade. Entdo, como vocé bem falou, vocé tem
Jodo Pessoa, vocé tem Campina Grande, vocé tem Recife, vocé tem Caruaru, vocé tem Alago...
vocé tem Maceio, vocé€ tem Arapiraca. Entdo, ¢ uma Cidade Polo que...que ela ¢ originaria de
um fluxo de comércio, como se as pessoas se encontrassem para fazer trocas de mercadorias,
se aglomerassem nesse local e fosse crescendo. A realidade de Arapiraca ¢ que ela tem uma
particularidade muito:: muito boa, que ela para os padroes de Alagoas, ela ¢ minifundidria ela
cresceu em torno de minifundios. Ela, houve uma concentragdo de pessoas aqui na cidade de
Arapiraca, mas ao contrario da cana e do gado, aqui a cultura que houve foi a cultura do fumo.
E a cultura do fumo, ela ¢ uma agricultura familiar, ela na... ela ndo ¢ latifundiaria, ela ¢
minifundidria. Entdo, €h::: essa estrutura da terra em Arapiraca, ¢h::: deu uma... uma
distribui¢do de renda melhor de que nos outros municipios, de que nas outras REGIOES, nio
vou falar municipios. Falar em regido, porque quando vocé fala de agricultura, vocé€ nao fala...
ndo existe, o limite do municipio ndo ¢ o mesmo limite agricola! Num ¢? Vocé ndo tem essa
mesma divisio. Mas essa REGIAO, ela tem essas caracteristicas, sdo caracteristicas diferentes

das caracteristicas da Zona da Mata, das caracteristicas do Sertdo, ¢h...e portanto ela, ¢h:: a
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cultura do fumo ¢h:: favoreceu uma certa distribuicao de renda...alguma distribui¢do de renda
pela cultura do fumo que fez com que Arapiraca tivesse uma boa circulacdo de mercadoria, né?
Eh... e fizesse fluir para Arapiraca, uma concentragio de pessoas que viessem para Arapiraca
para negociar e gerou a FEIRA de Arapiraca que ¢ uma das maiores feiras do Nordeste
Brasileiro [...]

F: Moga, quer um cafezinho mais o mogo ai? ((barulho de talheres))

R: Vitéria? ((entrega a xicara, barulho de talheres))

L: [...] éh, entdo o que ¢ que acontece: quando Arapiraca comegou a crescer, ela:: ela
cresceu em torno... € isso também € muito natural, as cidades geralmente, e principalmente
quando ¢ do interior, elas crescem muito em tornos de cursos D’ AGUA! Entio vocé tem Penedo
que é uma cidade antiga, ela cresceu ao lado do Sio Francisco; Eh...Porto Real do Colégio, que
¢ uma cidade antiga; Pao de Acucar, uma cidade antiga; Piranhas elas sempre cresceram em
torno de... e Arapiraca tinha um certo curso d’agua para os padrdes do Agreste e do Sertao. E::
e Arapiraca ela tem mais ou menos, mais ou menos nao, ela tem 3 BACIAS hoje ((inaudivel))
para Arapiraca de hoje. Arapiraca ela tem 3 bacias: a bacia... do Ri-acho Perucaba ((falando
pausadamente enquanto desenha o que ¢ dito em uma folha))... que pega ali... mais ou menos,
nao td com topografia aqui, mas mais ou menos da::: ¢h:: Rua Sao Francisco pra baixo em
direcdo as Cacimbas, todas as dguas que caem em Arapiraca na Rua Sdo Francisco pra baixo
elas vao para o Riacho Perucaba. Entdo nos temos uma bacia no Riacho Perucaba. Temos uma
segunda bacia, que a gente chama de bacia do Riacho Piaui. Esse Riacho, ndo ¢ o Riacho Piaui.
O Riacho Piaui ele passa na Bananeira, esse Riacho ¢ um afluente do Riacho Piaui... ele se
chama Riacho SECO, mas a gente comumente costumou chamar de Riacho Piaui, Riacho
PIAUI e ficou por isso mesmo e todo mundo chama de Riacho Piaui. Entio num ¢, ndo é de se
estranhar quando falar de Riacho Piaui e todo mundo entenda como isso daqui ((mostra no
desenho o riacho)), mas vamos falar em Riacho Piaui, como se fosse de Riacho Piaui mesmo
ai ta? Esse Riacho Seco. Essa bacia do Riacho Piaui é a segunda bacia de Arapiraca. Eh a algum
tempo atrds, ndo muito tempo, nds sé tinhamos essas duas bacias: a bacia do Riacho Piaui e a
bacia do Riacho Seco, que compunha Arapiraca. QUANDO Arapiraca comegou a crescer
praqueles lados da Massaramduba (( mencionando a expansdo urbana no vetor norte da
cidade)); que foi feito esse condominio Ouro Verde; que cresceu, digamos assim, do outro lado
dessa pista dupla da AL-220, nds entramos na bacia do Pog¢@o, do Rio Pocdo... Tendeu? Entao
essas trés bacias elas sdo... porque que eu to dizendo isso? Porque ¢h::: ¢ importante que quando

eu pensei Arapiraca, que ai eu vou entrar no que vocé::: vocé ta querendo, ¢ quando eu pensei
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Arapiraca ¢, eu pensei o seguinte: “¢ uma cidade, primeiro que ndo tem praia! A gente tem a
cultura de ter o lazer na beira mar aproveitando as belezas de Alagoas que sdo enormes né? Que
((inaudivel) é bem colocado. Eh::: mas no interior em Arapiraca é necessario que a gesto
publica se PREOCUPE com o lazer, com cultura, com uma diversidade cultural e de lazer que
possam fazer com que as pessoas vivam na cidade, e tenha e tenha seu espago preservado! Nao
sO pro trabalho, mas mas também pra::: pra que elas possam conviver com sua familia, e ndo
PRECISEM por exemplo TRABALHAR DE SEGUNDA A SEXTA, e no SABADO ou sexta
a noite ir pra MACEIO ou ir pra qualquer outra cidade pra poder ter acesso ao LAZER que nio
tem aqui. Entdo nds precisdvamos construir esses centros de convivéncia social do municipio
de Arapiraca. Entdo a gente aproveitou as bacias do Riacho Perucaba e do Riacho Piaui pra
pensar o planejamento Urbano ¢h:: de Arapiraca. E por isso, 14 na bacia do Riacho Perucaba,
foi feito o Lago da Perucaba que era um ACUDE, era o agude do DNOX. Ento todas as aguas

ali do Vale das Aguas, das Cacimbas, do Cavaco...todas aquelas aguas daquela regido elas

que a gente pensou em fazer um PLANEJAMENTO URBANO e transforma-lo num ponto de
encontro daqueles bairros, e consequentemente também da cidade toda, mas daqueles bairros
com lazer, com esporte, com atividades culturais e etc. E::: e eram ¢€h, bairros, que eram bairros
¢h onde haviam uma concentracdo ¢h:: muito grande de pessoas de BAIXA renda. Que ¢ ali o

Manoel Teles, éh:: o proprio Vale das Aguas em algumas regides [...]

V: A Brisa do Lago, uma parte do Cavaco.

L: [...] A Brisa do Lago, que ainda ndo tava construida quando o::: o Lago da Perucaba
quando foi feito. Ela foi feita quase que paralelamente. Porque foi um:: o Brisa do Lago ele foi
consequéncia também do pensamento de fazer o prolongamento do Parque Ceci Cunha com o
Bosque das Arapiracas, porque ali no Bosque das Arapiracas, foram indenizadas 8 quadras e a
gente precisava né? Dar uma... uma nova...uma nova moradia pra essas pessoas, que fosse
realmente uma moradia digna. E, portanto, foi pensado o Brisa do Lago. As pessoas sairam dali,
que eram moravam em palafitas que era...era...eram um assentamento que a época a gente
chamava de “subnormal”, ¢ eles mudam de vez em quando a nomenclatura, mas o:: o que a
gente tinha era mais ou menos isso. E::: com, com a realocagdo dessa populagdo, a gente,
préximo ao Lago da Peruca, a gente dava a eles uma situagdo de ter acesso facil ao lazer, ao
esporte e a cultura. E também no pensamento, quando foi construido o Brisa...o Brisa do Lago,

foi feito todos os equipamentos sociais. Entao 14 vocé tem CRAS, tem escola de tempo integral,
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tem creche, tem Unidade Basica de Saude, enfim, vocé tem um conjunto de equipamentos que
dao resposta as politicas publicas praquela popula¢do. Mas voltando aqui a, a essa situagao.
Entdo ¢€h::: no Riacho Piaui, o Riacho Piaui...o que ¢ o Riacho Piaui? Esse fundo de vale, que
atravessa a cidade de Arapiraca com o Riacho Piaui ((mostra no mapa)) se a gente for pensar
ele atravessa quase que, pelo menos a um tempo atras, diametralmente a cidade de Arapiraca.
Poucas cidades possuem um fundo de vale como esse, que atravesse completamente a cidade.
Entdo o pensamento foi aproveitar esse fundo de vale, evitar que ele fosse invadido, fazer com
que ele fosse preservado para que fosse de uso e fruto de toda a preocupagao! Toda a cidade
pudesse convergir pra la. Por isso que tem esse prolongamento, a gente comeca l4 no bosque
das Arapiracas, 14 no fim do Bosque das Arapiracas atravessa tem o Ginésio Jodo Paulo II, o
parque Ceci Cunha propriamente dito, que foi o primeiro, depois vocé tem o Parque Municipal,
depois vocé tem o Mercado do Artesanato. Entdo ele ¢ todo montado neste fundo de vale que
voceé ta vendo ai, entendeu? Ora, o prolongamento deste fundo de vale, se voc€ atravessar a Rua
Marechal, ¢ exatamente a area que a gente fez a via chamada: MARGINAL DO RIACHO
PIAUI. Qual era o objetivo? Primeiro, evitar invasdo! Entdo, na hora que eu fiz a marginal do
riacho Piaui, as casas s6 podem crescer, s6 podem ser erguidas pra fora do riacho Piaui e nao
pra dentro do riacho Piaui, porque ja tava comprometendo a calha do rio. Eu me lembro muito
bem que ¢, antes da gente ter feito essa intervengdo aquela regido era INUNDADA, as casas
proximas ali a Canafistula elas eram antes de chegar na Canafistula, elas eram inundadas. E:::
e com a elevagdo do grade e:::e a construgdo desse, Marginal do Riacho Piaui a gente resolveu
esse problema. Mas o mais importante, AINDA que resolvesse esse problema, era também
vocé, vocé PRESERVAR aquela calha do rio e vocé€ PRESERVAR um espago para vocé poder
PENSAR como ela poderia ser ocupada pelo meio ambiente. Entdo a, a ideia que ndo ¢ completa
é se fazer uma Marginal do Riacho Piaui do lado esquerdo. E alias, se vocé for daqui pra 14 essa
[...]

R: Eh::, pode desenhar?!

L: Posso! Por isso que eu gosto de papel! ((pega outro pedado de papel para desenhar))

R: Nao! Tem um mapa mesmo. ((Entrega o mapa impresso))

L: No mapa?

R: Esse aqui ¢ um projeto que o senhor inaugurou, que o senhor ta mencionando agora
né?
L: Tudo bem! Eh:: veja bem olha o que eu t6 falando. T4 vendo isso aqui 6h? ((mostra o papel))

voceé ta vendo isso aqui?
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R: Pronto! ((afirma))

L: Isso tudo aqui, ¢ o fundo do vale do riacho Piaui, ele se prolonga aqui e vem bater no

bosque das Arapiracas.

R: L4 do Brasiliana né?

L: E! Tendeu? Ele vem aqui do bosque das Arapiracas onde ta construido 14, que vocé sobre
pra ir pro Premem num ¢é?

R: Isso!

L: Vocé vem aqui do Bosque das Arapiracas, atravessa o bosque das Arapiracas, tem o parque
Ceci Cunha, o Parque Municipal, o Mercado do Artesanato, ai vocé€ tem um aglomerado que
foi invadido... uma Arapiraca mais antiga ((gesticula com as maos estalando os dedos)), toda
essa regiao aqui, que ¢ uma invasao do fundo do vale que iria acontecer aqui também, entendeu?
Ai a gente poe, fez a pista do riacho Piaui pra delimitar para nao haver invasao da calha do rio,
e a gente poder usar esse fundo de vale para um espago de meio ambiente. Eu vou falar qual
era 0 espago que eu pensava [...].

V: Eu posso registrar? ((pergunta se pode registrar com fotografias o decorrer da
entrevista))

L: Pode sim!

L: [...] E por outro lado, o que era que a gente ia fazer? Desse lado de ca era pra ter
também uma outra via que viesse e entrasse aqui. E dessa forma eu preservaria toda essa, esse
espago por onde corre o riacho Piaui.

R: Teoricamente, ndo sei se o senhor sabe, mas acredito que tenha meio que sido invadido
porque ja tinha um condominio...aprovado ai.

L: Isso! J&4 tem condominios aqui. Infelizmente isso foi invadido, deveria ndo... deveria a gestao
publica nao ter permitido. Por qué? Qual era a ideia? Porque nds podemos ter varias ideias pra
isso aqui. Mas a ideia era a gente fazer um, um convenio com o IBAMA, transformar isso aqui
em area de preservacdo ambiental, numa APA, e quem sabe, a ideia que nos teriamos, era de
que esse espaco todo seria reflorestado e a gente pudesse ser um local onde o proprio IBAMA
pudesse fazer a recuperagao de animais de pequeno porte. Entdo se ele pega, vamos supor,
algum em alguma casa de alguém...

V: Um saguim, por exemplo.

L: E! um saguim. Oh vocé ta em...ai vocé levava pra c4, para ele ser reinserido no meio ambiente

com os cuidados que os ambientalistas t€m, como o pessoal que trabalha com os animais de
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pequeno porte, até ele aprender a viver normalmente com a natureza e ai ele seria inserido na
natureza. Isso aqui seria entdo, na verdade o nosso “Horto Florestal”...administrado pelo
IBAMA. Por qué? Porque ser administrado por o IBAMA ¢ ser um 6rgdo federal, entdo ¢h::
as pessoas nao iam invadir com facilidade. A legislacao federal ¢ muito dura [...]

R: Seria como se fosse, desculpa interromper, o parque do... o Parque Municipal, Parque

Municipal ndo! Parque do Horto de Macei¢?
L: [...] E! Como se fosse o jardim do horto. Seria o jardim do horto, nosso aqui. Sob a guarda
do IBAMA que ¢ o 6rgao federal e que, portanto, n6s achamos que seria evidentemente, melhor
preservados e com::: € com menos possibilidade de ter::, de ter::: ¢h:: um:::, de ter um revés.
Tendeu? Entdo, essa foi o pensamento, essa pista ndo foi construida, e o fato dela ndo ter sido
construida nao houve um fator delimitante que dissesse: “olha, pra c4 ndo pode passar! .

R: E, no caso, assim, as informagdes que eu consegui apurar como eu falei pro senhor,
essa gestao aqui ainda foi muito dificil conseguir documento, ainda nao consegui. Eu consegui
apurar com noticias da época, de 2009/2010. Assim, mencionava muito o impacto da
mobilidade urbana, mas ndo mencionava esse impacto ambiental que o senhor esta falando. Pra
mim, meio que ¢h:: ¢ uma absor¢do nova. E ai eu queria saber, ¢ assim: o projeto partiu da do
conceito da preservacdo ambiental ou da questao da mobilidade?

L: Da preservagao ambiental em primeiro lugar, por qué? Porque tinha uma calha de um
rio ai, tendeu? Ai... ¢h ai era importante que a gente fizesse isso, agora € 1l6gico que o que
poderia provocar invasdo era a mobilidade urbana, era a gente colocar assentamentos aqui.
Entendeu? Entdo as duas coisas elas estdo muito combinadas.

R: Eh... pronto! Eh, o senhor j4 mencionou, mas €, assim, o senhor ja mencionou
brevemente, mas foi...a porque o que eu queria perguntar agora ¢: quais foram as dificuldades

encontradas para essa segunda obra?

L: Eh... a primeira delas ¢ que ja havia invasdo mesmo nessa regiio aqui, onde foi feita essa
marginal e a gente teve que indenizar algumas, e outras que ndo tinham documentagdo a gente
teve que::: que retirar as pessoas que haviam invadido, pra poder construir. A segunda era uma
preocupacao que a gente, a gente tinha de nao deixar a obra pela metade. Porque isso € um fator
de risco muito grande em obras que sao, principalmente, onde vocé constrdéi em rodovia porque
poderia ndo ter prosseguimento numa gestdo seguinte. Entendeu? Entdo tinha que comecgar e
terminar. Entdo, tanto €...tanto ¢ que ¢h, a inaugurag¢do dessa obra foi no tltimo dia do meu

governo: dia 31 de dezembro do tltimo ano da minha gestao! Que era pra ter fato consumado
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e nao haver essa invasdo dessa, vocé pode olhar que tinham, tem até umas casas aqui
((mostrando o mapa)).

R: E, o senhor o senhor mencionou muito, o trecho que foi inaugurado, mas o trecho
original, se quiser rabiscar pode ficar ((entrega o0 mapa novamente para o Luciano)), ¢ o trecho
original mencionado que eu consegui apurar era de 8 quilometros!

L: Era! 8 quilometros!

R: Que cortaria a cidade [...]

L: Era! Porque, porque ele viria aqui olha. Nao deu pra... olha ele ta aqui né?
((mostrando o papel)), mas até aqui...

R: [...] ele prosseguiria pela Rua Sao Roque...

L: Ele seria aqui, a Rua Sao Roque entendeu? Seria indenizado o posto, o posto ¢h:::ali
do Z¢ Pivete, e ela...e a gente, a gente entraria num, nao seria indenizado todo o posto
continuaria mas a gente cortaria 0 posto no meio.

V: Teria que recuar. N¢?

L: Isso!

R: Hoje quase todos os imodveis ai hoje sao do Z¢ Pivete né?

L: E exato. Entdo, a gente cortaria no meio e quando a gente cortasse, eu vou botar no
meio aqui assim, ((desenhando no papel)) digamos que eu venha pela rua Sdo Roque. Eu venho
pela Rua Sao Roque, aqui desce a marechal, passa com a Rua 15 e aqui t4 o posto, num ¢? Ai
ela saia dentro do posto, dividia em dois, aqui me parece que € uma concessionaria dele mesmo,
e aqui € o posto. Ai quando eu saisse aqui, ai eu abriria pra duas vias...que sdo as duas vias,
aqui a Nossa Senhora de Fatima...subindo pra ca ou pra ca ((desenhando no papel)), e aqui ja
td o parque Ceci Cunha. Nao!

R: O terminal...

L: Nao! O mercado do artesanato. Aqui ((ainda desenhando sobre o mapa)), ta o
mercado do artesanato tendeu? Nossa Senhora de Fatima aqui, aqui vocé tem uma segunda rua
entdo vocé tem o Parque Municipal. Mas aqui ¢ o Mercado do Artesanato, ai se abriria. Isso
tudo ¢ do fundo do vale, entendeu? Isso tudo aqui, ¢ a calha do riacho Piaui, eu acho do “riacho
Piaui”, mas entenda que isso aqui € o riacho Seco! Mas isso aqui € a, o riacho Seco, ele passa
por baixo do posto do Z¢ Pivete. Foi feito um pontilhdo, e depois coberto e feito a rua. A Rua
Marechal aqui, ela passa por cima do riacho Piaui, tem um canal aqui embaixo...entendeu?
Entdo, a ideia era que a gente pudesse, até pelo crescimento de Arapiraca e € com construgdo e

pavimentacao das ruas, vocé impermeabiliza o terreno. Entdo tudo o que cair, vai pra calha do
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rio, tendeu? Entdo, era importante desobstruir toda essa regido, para que nds nao tivéssemos
problemas de enchente em Arapiraca e pra que a gente pudesse preservar essa calha do rio, e
transformé-la num espago urbano para a Cidade de Arapiraca, um espaco de lazer, um centro
de convivéncia em torno de toda essa calha do rio, do riacho Piaui, tendeu? Entao a concepgao
foi essa, e foi isso que [...]

R: Era um projeto bem ambicioso e que]...]

L: [...] E! Era um projeto, eu num diria assim que...era muito ambicioso ndo. Eu acho
que era o que deveria ser feito. No entendimento né? E qualquer que fosse o governo, deveria
ter preservado isso pra gente hoje ter outra realidade. A ideia, era realmente indenizar uma parte
do posto para passar ali dentro, e essa...essa via ela iria entrar aqui nessa Canafitula e iria sair
no...no bosque das Arapiracas. Tendeu?

R: O senhor, na época que [...]

V: Ruan, antes da gente continuar, num ¢ melhor deixar ele tomar café nao? ((pergunta
para o Ruan))

L: Nao, ndo, ndo! Eu num tomo café¢ ndo, eu boto aqui s6 pra me enrolar! ((risos))

R: Eh:: o senhor pensou, quando surgiram esses, esses empecilhos, o senhor pensou em
alguma alternativa, alguma coisa que pudesse viabilizar o projeto?

L: Nao, o projeto tava viabilizado, eu ndo tinha era tempo de execugao!

R: Nem as outras gestdes?

L: Porque veja bem, ali quando eu comecei a gestdo sé tinha o antigo parque Ceci
Cunha. Esse ja existia, ndo era? Ai eu fiz, o Mercado do Artesanato [...].

R: O terminal. ((sugerindo complemento))

L: [...] O terminal junto com aquele parque Municipal. A gente chamou de Parque
Municipal, pra poder €h:: todo mundo ia prali, mas a gente fez o terminal com o Parque
Municipal, depois o Mercado do Artesanato, depois por ultimo fizemos o Bosque das
arapiracas. Porque a minha preocupacao, era desobstruir toda aquela area, pra que aquela area
virasse o ponto de convergéncia da sociedade de Arapiraca. Que o municipio quando pensasse
em lazer, como no Ibirapuera 14 em sdo Paulo, ele pensasse no bosque das arapiracas. Aquilo
tudo seria entdo preservado para isso, e prolongar essa acdo aonde houvesse a interferéncia da
cidade de Arapiraca no curso d’agua, essa interferéncia ser desobstruida tendeu? Entao foi mais
ou menos isso que foi, que foi pensado. Ai nds fizemos a primeira via, que era essa margem do
riacho Piaui do lado, digamos assim esquerdo, e precisava ser feita a outra via. A outra

via...ainda ta com a::: com a foto ai?
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R: A foto? ((entrega a impressao do mapa))

L: A outra via, como...como esse lado de ca...

R: O senhor quer essa daqui, que ja ta...?

L: E! (continua o desenho). A outra via, que seria feita do lado de cé assim 6, tem até o
negodcio da real... parece da real... uma garagem da Real Arapiraca né? Aqui desse lado de ca,
entdo vocé viria até, até aqui 6h...(mostra o desenho), até aqui, que ¢ aquela decida que a gente
chama de “ladeira do Claudianor”.

R: Isso!

L: E essa ladeira do Claudianor, ai voc€ viria até aqui. Porque aqui ja tava muito
povoado, e aqui eu encontrava com essa € ia tentar, ¢h:: .indenizar €h::. esse setor aqui, num ¢é?
Pra poder tudo daqui ja ser, que ja tava feito, ser a marginal do lado direito. Tendeu? Entao ela
entraria pra cd! E iria se encontrar pra la. ((mostrando novamente o mapa)). Entdo essa seria
uma concepgao, € obviamente a gente teria: um bosque das arapiracas que seria um centro de
lazer, teriamos o Ceci Cunha, teriamos o parque municipal, teriamos o mercado do artesanato
e teriamos um grande horto florestal. E era que quem mar..., que quem delimitava eram as
marginais do Piaui, do riacho Seco.

R: Entdo eu queria falar um pouco sobre a questdo da mobilidade urbana, no caso
deslocamentos. Assim, na época do senhor, tanto o Plano Diretor, quanto Agenda 21, quanto o
Plano Decenal, detectavam os problemas relacionados ao transporte publico de Arapiraca e a
dificuldade dos deslocamentos. Esses problemas ndo foram sanados, nem foram, acho que ja ¢
a terceira gestdo... e eles continuam assim. Entdo qual ¢ a maior dificuldade que o senhor
encontrou pra sanar essa questdo de mobilidade urbana em Arapiraca?

L: Da mobilidade urbana em Arapiraca... olhe a mobilidade urbana em Arapiraca ¢ um
problema sério, e t4 se transformando num problema sério em Macei6 também. Eh::: a gente ¢,
a gente ¢h:: e inclusive o a mobilidade é intermunicipal, digamos assim. Eh:: vocé...vocé hoje
pra poder ter transporte de Maceio-Arapiraca, ele ¢ muito mais precario do que na época que
eu era estudante. Eu acho que isso tem que ser repensado, ndo ¢ um problema facil de resolver
porque envolve cultura local, envolve o desemprego. Entdo, por exemplo, como vocé vai tirar
0::: 0o mototaxi? Como ¢ que € isso? Vocé pode fazer as linhas de 6nibus, a gente fez muita
parceria, tentou modernizar a frota da...dos que ja estavam concessiondrios em Arapiraca, nds
tinhamos muitas linhas e por isso foi feito aquele terminal urbano. Que Arapiraca ndo tinha um
terminal central urbano, a gente fez aquele terminal urbano pra comegar a tracar as linhas. Uma

outra coisa que a gente fez foi asfaltar a ligagao entre os bairros pra permitir que ¢h::: se criasse
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um circuito e toda Arapiraca, de transporte coletivo. Por exemplo, se vocé...€ porque as vezes
as pessoas elas ndo se ligam nisso, mas aquele correr que foi feito da avenida norte, subindo
pelas cacimbas e ele vai em diregdo a primavera, e da primavera ao bairro sdo Luiz [ e II, que ¢
bem na divisa ali, se eu ndo me engano. Eu ndo sei se vocés tao visualizando o que eu t6?

R: A Dom Jonas.

L: mas ¢ uma maneira de vocg tirar o transporte do centro da cidade. De vocé fazer com
que as, te vocé tirar o congestionamento do centro da cidade. As pessoas pra circular de um
bairro pra outro dentro de Arapiraca, elas ndo precisariam necessariamente passar pelo centro.
Existiam anéis vidrios, e esses anéis viarios levaria a cabo a tarefa de transportar as pessoas sem
que elas necessariamente passassem pelo centro. Foram algumas intervencdes que foram feitas,
agora, o desafio que nds temos hoje é de que a gente precisa ordenar o transporte coletivo da
cidade de Arapiraca. Esse transporte coletivo tem que ser reordenado, nao tem como, a cidade
de Arapiraca cresceu o bastante para que a gente possa ser o fluxo de pessoas, usudrias do
sistema, que eu quero crer isso tem que ser feito um estudo. E eu acho que vocés poderiam ver
iss0, ¢ pra...pra fazer um estudo, pra saber se esse fluxo de pessoas hoje, estaria num equilibrio
econOmico financeiro pra vocé sistematizar o sistema de transporte coletivo de Arapiraca.

R: E porque, ¢ meio que um ciclo vicioso, assim: as empresas, elas alegam quando elas
reduzem as frotas, ¢ que ndo ta gerando lucro. As pessoas ndo andam de dnibus porque nao tem
linhas de 6nibus, as linhas de d6nibus ndo conseguem se manter entdo ndo tem gente que anda
de 6nibus, e fica que ninguém quebra isso.

L: Eh::: isso isso! Exato, exato! E também assim né, como néo tem lucro, a margem de
lucro ¢ muito pequena, a frota ¢ sucateada. Ai como a frota é sucateada, as pessoas ndo querem
andar.

R: E aqui tem muito a cultura do mototaxi.

L: E ai cresce a cultura do mototaxi!

R: moto taxi ¢ muito forte!

V: Por exemplo, ¢ onde, onde eu moro ali na Rua Pedro Alexandre, que agora t4 sendo
chamada de Nilo Coelho o bairro. Ali, ao redor da minha casa, tem mais ¢ pelo menos 5
loteamentos novos, ainda ¢ aquela estradinha de barro que conecta até a::: a pista do Canaa. Alj,
até o ano passado, a gente tinha uma linha de 6nibus que passava por 14, ela foi retirada alegando
que nao tinha [...]

L: Nao tinha fluxo de pessoas.

V:[...] isso! S6 que a quantidade de casas que surgiu ali ¢ muito grande, tem pelo menos
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5 loteamentos, entdo o que me leva a era o estado da via. Porque ali, varias vezes o transporte
ele ndo passava, porque o 6nibus empacava.

L: Eh::: E! Entdo, eu acho que a gente tem que criar corredores de transporte na cidade
de Arapiraca. E esses corredores de transportes tem que ser asfaltados, tem que ter o ponto, a
gente tem que dar essa estrutura pra cidade pra que as pessoas se sintam €h:: umas a querer
usar, e outras a querer investir, num ¢? Os empresarios. Mas nds temos outra coisa, que ¢h::: ¢
assim, o brasil inteiro tem esse problema que € no transporte. E até cidades como cidade de Sao
Paulo por exemplo. Cidade de Sdo Paulo ja era pra ter muito mais linha de trem, de metr6. Uma
coisa que foi feita na Europa, no século ainda...no final do século XIX. A gente ainda nao tem
linha de metrd. Em cidades como Sdo Paulo, precisa de muito mais. O metrd de Buenos Aires
¢ muito mais antigo do que o metrd de Sao Paulo. Eh::: entdo o transporte coletivo é um desafio,
no brasil inteiro, e nas cidades de médio porte como no caso a cidade de Arapiraca, isso precisa
ser enfrentado da maneira correta. Uma das coisas que eu pensei, a época, foi do famoso VLT.

R: E ai que eu quero chegar! ((risos de entusiasmo))

L: Num ¢? Entdo vocé tem aqui hum, Vila Sdo José, Distrito Industrial e UFAL. A ideia
era...alias vou botar a UFAL aqui assim ((desenhando na folha)). Aqui j& existe uma linha que
liga o distrito industrial a Vila Sao José. Daqui do centro de Arapiraca, alias 14 do Jodao Paulo
II que ¢ depois da primavera, num ¢? Num tem o bairro Jodo Paulo II, 14 no final aqui ¢ digamos
que aqui seja o Jodo Paulo II, vocé passava pela primavera, vocé tem a rede ferroviaria ali no
centro ¢ onde tem aquele clube dos fumicultores, atrds do clube dos fumicultores...vou botar
aqui € clube dos fumicultores que ¢ uma, ¢ um referencial que vocés conhecem mais hoje
(desenhando no mapa). Tinha o campo do ASA, vocé tem o centro administrativo...passa atras
do centro administrativo, num é? E isso?

R: Isso!

L: Ai vai em dire¢do a Vila Sdo José, daqui e eu acredito que esse foi o projeto inicial
que nos fizemos, fariam uma trama que poderia ir para a UFAL. Pela quantidade de alunos
frequentando a UFAL, isso seria importante. Aqui nds teriamos um VLT! O projeto do VLT
foi feito, eu ndo consegui os recursos suficientes para poder tira-lo do papel. Mas esse projeto,
por qué? Essa linha daqui ela corta a espinha dorsal de Arapiraca, ela ¢ o Eixo de Arapiraca.
No que eu t6 falando vocé tem Arapiraca pra ca, e Arapiraca pra la voc€ tem Cacimbas, ¢h::
etc. Pra cd vocé tem o Centro, Alto do Cruzeiro, etc. Entdo a minha ideia é que a gente tivesse
esse transporte coletivo de massa [...]

F: Um bolinho moga?! ((perguntou colocando as lougas na mesa e o bolo))
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V: Aceito!

L: Bote um bolinho pra eles. [...] olhe, nds teriamos essa...essa, essa linha, que ja ta
pronta que ja existe, ela foi recuperada, eu fiz esse trajeto do clube dos fumicultores até Palmeira
dos indios no trem da Vale do Rio Doce, ele veio aqui e a gente foi. Porque essa linha toda ja
estava recuperada. O meu projeto era fazer as garagens, a garagem ali perto do centro
administrativo, onde tem um espago que seria uma praga, num tem um espago ali atras do centro
administrativo tem muito campo de futebol...

R: Isso! ((inaudivel))

L: E, exatamente! Brasiliana ali, perto da...num ¢é?! Ai a gente ali faria a garagem, pra
esses trens. J& tinha o modelo da garagem, uma proposta inicial pra garagem, e nds teriamos
entdo uma garagem, uma oficina com tudo [...]

F: ((inaudivel)) fique a vontade, eu vou trazer o café viu? ((disse enquanto servia))

L: [...] e nos teriamos esse transporte, ¢ teriamos esse transporte. O que seria esse
transporte? Esse transporte seria um eixo, que cortaria Arapiraca com transporte coletivo de
massa. E ao longo desse eixo, sairiam entdo os 6nibus. Os 6nibus teriam como referéncia, esse
eixo, entao voce teria por exemplo: vocé parava no clube dos fumicultores, e de 1a vocé poderia
fazer uma::: e pegar um Onibus pra...o final do Cacimbas II, ou vocé poderia pegar um Onibus
para o auto do cruzeiro. Entendeu?

R: Aino caso, esse projeto ai ele ¢ muito parecido com o projeto do VLT de Maceio, do
Plano de Mobilidade de Macei6?

L: E!

R: Porque ele reestrutura todo o corredor, porque hoje em dia... as vi...tanto ali a..da
parte do...da Lagoa Mundat, Fernandes Lima e a Via Expressa sdo os eixos estruturantes do
transporte coletivo e ai o Plano de Mobilidade de Maceid, ele transforma isso: o VLT da
Fernandes Lima, e os 6nibus sairiam do VLT da Fernandes Lima.

L: Pronto, pronto. E esse Projeto ¢ anterior ao deles! Esse projeto ja tava...ja tava, quer
dizer, desenhado. A gente apresentou o projeto no ministério das cidades, mas a gente nao
conseguiu recurso. E eu ndo tinha recursos suficientes para poder tocar esse projeto. Entao foi
um projeto que eu nao consegui fazer, mas a concepcao dele eu acho € a correta.

R: Quando eu, quando a gente questionou a atual gestdo, eles passaram a informacao
que ndo tinha recursos mesmo e nem interesse de...de...de alguma empresa poder assumir, ¢h:::
essa linha.

L: Veja bem, o transporte coletivo de massa, ¢ de interesse publico. Se por exemplo, ele



169

nao se pagar, ele deve ser subsidiado, esse ¢ o meu entendimento: poder publico deve subsidiar.
Nao significa enriquecer o proprietario da linha privatizada, mas n6és também ndo podemos
deixar quebrar. Nos temos que ter uma camara, que discuta o projeto com a sociedade, e veja
quais sao as tarifas necessarias para que ele, para que esse tipo de projeto ele seja sustentavel
entendeu? No mundo inteiro, ¢h::: o que eu...as informagdes que eu tenho né, depois voces
podem até olhar isso, mas me parece que sO 0::: 0::: 0s...0 metrd de Toquio e de Nova York se
pagam.

R: Nao o de Nova York, Nova York agora ta aprovando o::: Nova York ta aprovando o
pedagio urbano na regido central, pra poder subsidiar o metrd. Porque tava tendo problemas de
custo.

L: Entdo, mas ¢ importante subsidiar. Por qué? Porque a gente tem que tirar o carro do
meio da rua! Se as pessoas tiverem, ¢h::: a oportunidade de tem um transporte coletivo bom,
com certeza as pessoas elas deixam o carro em casa. Nao ha necessidade. Eu morei 2 anos em
Nova York, eu estudei na universidade de Columbia, fiz mestrado em Economia 14. E, eu nunca
tive a necessidade, ndo € nem a...que eu ndo tivesse o carro, eu nao tinha carro 14, mas eu nunca
tive a necessidade de ter! Porque eu usava o transporte coletivo 14, e funciona. E velho, é feio,
mas funciona.

R: E hoje em dia j& melhorou bastante.

L: J4 melhorou.

R: Eh::: essa ultima gestdo de Nova York, transformou a cidade.

L: Mas ele funciona, mas ele funciona...¢ o metré de Nova York funciona perfeitamente.
As pessoas usam o metrd e deixam o carro em casa, quando ¢ no final de semana, pegam o
carro vao pra um passeio fora, né? Pra alguma praia daquela... Long Beach tal. Entdo vao pra
algum lugar, mas ¢h::: éh:::eles usam o transporte coletivo, € o transporte coletivo ¢ bom. Eu
também morei alguns meses em Washington, também funciona embora sejam menos linhas,
mas 14 funciona também o metrd. Entdo ao momento que vocé um transporte coletivo que
funciona, ele substitui perfeitamente o carro.

R: Hoje a gente discute também, ndo s6 meio de transporte publico, mas também
mobilidade ativa né? O caminhar, o pedalar, a ciclovia...

L: Se vocé diminuir a quantidade de carros na rua, as pessoas sao mais estimuladas a
usarem a bicicleta. Por qué? Porque a possibilidade de ter algum acidente diminui. Entao
quando vocé...vocé vé muito isso na Europa, na Europa vocé vé o uso da bicicleta muito intenso.

R: E, assim, como ¢ que o senhor avalia a questao da bicicleta em Arapiraca? A ciclovia,
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porque nao € algo que consegue pegar nas pessoas.

L: E veja bem, quando eu estava na prefeitura a gente fez algumas linhas para ciclovia.
A ideia era, ao contrario daqui, que era ter o VLT como o eixo estruturante do transporte
coletivo, a gente teria o bosque das arapiracas, como o centro de convergéncia de todas as
ciclovias. Entdo por exemplo, sairia do alto do cruzeiro pra o bosque das arapiracas a ciclovia.
Do bosque das arapiracas, ela ia pra UFAL, ela ia pras Cacimbas, ela ia pro...pra onde ela
quisesse, entendeu? Os tragados das ciclovias sairiam dai. Nos fizemos uma, que foi, primeiro
que nos fizemos da marginal, a marginal tem ciclovia. E fizemos...¢ porque tem ciclovia e
ciclofaixa né? Entdo no caso da marginal, ndés temos a ciclovia que muitas vezes nao ¢
respeitada. Eh:::e no caso, até a avenida Norte, ligando o bosque das arapiracas ao lago da
perucaba nés fizemos uma ciclofaixa. Acho que hoje, ndo existe mais, mas eu me embro muito
bem que nos fizemos a ciclofaixa e que passava pelo campo do ASA, ia direto e descia pela
Avenida Norte até chegar no lago da perucaba. E a outra ciclofaixa, que teria uma ciclovia seria
no, na parte urbana seria ciclofaixa e na parte que fosse menos densamente povoada seria feita
a ciclovia no acostamento, seria pra UFAL porque a gente faria do bosque das arapiracas até a
UFAL. Porque sao jovens, eles teriam mais, eles tariam mais receptivos a usar a cliclovia e a
ciclofaixa e seriam o indutor da propria cultura, da cultura de usar a bicicleta e tal. E agora, por
exemplo, € nessa via que nos fizemos aqui pelo governo do estado, essa duplicaciao que vai até
o0 aeroporto, nds fizemos a ciclovia. Ali do lado tem a ciclovia que vai margeando a::: a...entdo,
eu acho interessante que todas as vezes que se pense em fazer alguma rodovia, ou algum eixo
vidrio que ja esteja no seu escopo fazer a ciclovia porque isso vai induzindo. Agora Arapiraca
usa muita bicicleta, pessoal ainda usa muita bicicleta, e pessoal ainda usa muita bicicleta pra
trabalho, ndo ¢ de lazer, ¢ de trabalho. A bicicleta tem sido substituida como um cavalo, pela
moto, pelas facilidades de compra da moto, né... a tecnologia tem essas coisas num ¢. Por
exemplo, quando surgiu o celular pouca gente teria um, hoje em dia, vocé no brasil tem mais
celular na rua do que habitante.

R: E ja que o senhor tocou nesse ponto assim, e ja pra concluir, pra encerrar para nao
tomar muito tempo do senhor: Eh::: como é que o senhor pensa, ¢ a questdo da mobilidade
urbana assim nesse cendrio atual aqui em Arapiraca, ¢ no Brasil, daqui a 10 anos? Como o
senhor imagina que tard, se nada for feito?

L: Primeiro: se nada for feito, caos! Num é? Se houver intervencao, a intervencao tem
que comegcar pelo transporte coletivo de massa. Vocé tem que tirar o carro da rua. A cidade foi

feita para as pessoas, € nao para os carros, entendeu? No Brasil, como a 0o nosso processo
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industrial, €h::: a revolucao industrial no Brasil, num houve revolugao industrial, mas se a gente
pensar assim: “quando foi 0 momento que a industria se afirmou no Brasil?”, foi no momento
em que no mundo, estava se afirmando a industria automobilistica. Os Estados Unidos estavam
vendendo carro pro mundo todo, entdo o o os Estados Unidos induziam os outros paises,
principalmente os paises subdesenvolvidos, a substituir a ferrovia pela pela pela rodovia. Entao
o Brasil ele ndo ndo teve a cultura da ferrovia. E tinha uma ferrovia antes disso, porque ela foi
substituida pela rodovia. Entdo, nos fizemos a rodovia para os carros, pra vender carros. Isso
foi levado para dentro das cidades, as cidades comecaram a ser projetadas para os carros, os
grandes estacionamentos etc e etc e etc. Entdo, a gente a gente deixou nao s6 de investir num
pais continental como esse, em ferrovia, que seria importantissimo para todos nds. Nos nas
grandes cidades, deixamos de investir, que ja deveria ter investido a muito tempo, em metro.
Que inclusive hoje, um..um..., um quilémetro de metrd ¢ muito mais caro do que antigamente,
porque agora vocé vai fazer um quilometro de metrd, debaixo de prédios de 15 andares, de 20
andares, 30 andares; aonde antes ndo havia prédio nenhum! Ou haviam poucos. Entdo isso dai
o custo por quilémetros dai, o o a as medidas de conten¢do, de seguranga tudo para ndo haver,
para ndo haver problema de edificagdo. Entdo tudo isso aumenta significativamente o custo de
um quilometro de metrd. E entdo, nos perdemos esse bonde, deveriamos ter feito 1a atras,
mesmo assim vale a pena fazer. Agora, numa cidade como Arapiraca que ta comecando agora,
que ta chegando na sua fase adulta, ¢ interessante que a gente rapidamente estruture o transporte
coletivo. Por isso que eu pensei nessa questdo do VLT, como ele sendo assim o eixo, a partir
do qual, se estruturaria todas as vias de transporte de Arapiraca. Se teria o bilhete tnico, vocé
pegaria o metrd e entraria em qualquer 6nibus que vocé pegasse no caminho com aquele tempo
em que o bilhete vale, pra vocé se deslocar. E e se nds ndo fizermos isso, nés ndo ousarmos
fazer alguma coisa agora, vai ficar muito pior € muito mais dificil fazer 1a na frente. Num ¢&?
Temos alguns problemas, com:: o essa cultura do mototaxi, e também por outro lado, num ¢&?
Eh:: ¢h::: ¢ dificil vocé dizer isso, mas pra muita gente, éh::: é a renda que elas tém, que elas
possuem. E triste, isso nés ndo podemos estimular isso porque isso é um subemprego ¢h::: essas
pessoas que vivem dessa forma, com certeza ndo querem que seus filhos vivam. Entdo nds
temos que pensar em ser em ser maiores do que isso, ¢h::: sdo desafios que nés temos.

R: O senhor tem algum projeto de referéncia? Alguma Cidade que o senhor ache?
Mencionou Nova York, Washington, mais alguma?

L: Nao, n6s vamos falar do Brasil. Nos temos Curitiba. Curitiba ¢h:: um exemplo de

cidade que foi administrada em certa época por um arquiteto, que tinha uma cabeca de
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planejamento urbano muito boa.

R: Exportou né? Pro mundo todo.

L: Eh:: e e e que durante o periodo em que ele foi prefeito, ele:: ele:: conseguiu éh::::
colocar as bases, nessa nesse desenvolvimento que Curitiba teve até hoje. Eu penso que foi
através dele, eu nao sei se antes dele ja havia também uma cultura

R: J4, j& havia (falas sobrepostas)

R: Hoje a gente fala muito de Fortaleza, Fortaleza ¢ muito:::

L: Eh::: mas (falas sobrepostas) do ponto de vista do do transporte coletivo urbano, eu
nao ache que Fortaleza seja:: uma CIDADE que vocé possa citar como um exemplo. Entendeu?
Eu acho que ela ta:: vencendo as etapas, td pensando nisso, ta trabalhando nisso, mas pra ser
um exemplo € preciso:: ja ter:: uma estrutura maior e melhor. Eu acho que Curitiba ¢ um pouco
1Ss0.

R: Senhor Vice-Governador, eu queria muito agradecer.

L: Eu que tenho que agradecer! Parabéns!

Fim da entrevista.
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APENDICE C - REGISTRO FOTOGRAFICO DA ENTREVISTA COM LUCIANO
BARBOSA

Fonte: O autor (2020).

Fonte: O autor (2020).
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ANEXO A - DESENHO DA MARGINAL DO PIAUI E DO VLT POR LUCIANO
BARBOSA

Fonte: O autor (2020).

Fonte: O autor (2020).



