O MOVIMENTO DAS CIDADES NO TEMPO: O BULEVAR, A RODOVIA E A NEBULOSA

The movement of cities in time: the boulevard, the highway and the nebula

Cristovdo Fernandes Duarte:

RESumMmoO

O presente artigo apresenta as transformacgdes urbanas decorrentes
do advento da revolugdo industrial como um processo historico
formado por trés momentos distintos e sucessivos, através dos quais
se processou trés grandes rupturas sobre a configuracao espacial das
cidades. O periodo estudado vai desde a remodelacdo de Paris no
século XIX, passando pelo urbanismo modernista com a cria¢do da
cidade do automdvel no século XX, até o fendmeno da urbanizagao
dispersa ou nebulosa urbana contemporanea. A estratégia teorico-
metodoldgica adotada tem como foco as alteragdes verificadas
sobre a sintaxe espacial urbana das cidades, entendida como sendo
as relagoes estabelecidas entre os elementos estruturantes da forma
urbana e as praticas socioespaciais cotidianas. O artigo propoe, a titulo
de conclusdo, que os trés momentos-chave sejam compreendidos
como parte de um s6 processo histoérico, a luz da dialética estabelecida
entre continuidade e ruptura nos processos de producao do espaco.
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ABSTRACT

The article presents the urban transformations resulting from the
advent of the industrial revolution as a historical process formed by
three distinct and successive moments, through which three major
ruptures occurred on the spatial configuration of cities. The studied
period goes from the remodeling of Paris in the nineteenth century,

passing through modernist urbanism with the creation of the car
oriented cities in the twentieth century, up to the phenomenon

of urban sprawl or contemporary urban nebula. The theoretical-
methodological strategy adopted focus on the changes in the urban
spatial syntax, understood as the relationships established between
the structuring elements of the urban form and the daily socio-spatial
practices. The article proposes, by way of conclusion, that the three
key moments must be understood as part of a larger historical process,
highlighting the dialectic established between continuity and rupture
in the processes of space production.
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INTRODUCAO

Evitar a confus@o numa continuidade ilusdria,
bem como as separages ou descontinuidades
absolutas, esta é a regra metodoldgica.

Henri Lefebvre (1991, p. 52)

Segundo Habermas (1987, p. 122-123), os problemas colocados
pela cidade contemporanea ao planejamento urbano nao se reduzem
mais as questoes do desenho ou a organiza¢ao dos espacos. A cidade,
a partir do século XIX, torna-se "ponto de intersecdo de relacdes
funcionais” abstratas, enfeixadas por "conexdes sistémicas nao
configuraveis”, sem visibilidade, que “ndo podem mais alcangar uma
presenca esteticamente apreensivel”. Enquanto as func¢des da vida
urbana podiam ser "traduzidas em fins, em fung¢oes de utilizacao
temporalmente reqgulada dos espagos configurados”, a cidade era
formalmente constituida e representada para os sentidos. A perda ou
diminuicao da capacidade de apreender a configuragao da cidade e
interagir diretamente com o ambiente através dos sentidos constitui
um fendmeno contemporaneo, cujos impactos sobre os mundos da
vida impoem, como pretende Habermas (1987, p. 123), uma revisao
dos velhos conceitos sobre a cidade: "as aglomeracdes urbanas
emanciparam-se do velho conceito de cidade, ao qual no entanto se
apega 0 nosso coracao”.

As idéias acima apresentadas encontram-se na conferéncia
“Arquitetura moderna e pos-moderna”, proferida por Habermas por
ocasiao da abertura da exposicdao “"A Outra Tradicdao — Arquitetura
em Munique de 1800 a Atualidade”, em novembro de 1981. A
platéia, formada majoritariamente por estudantes e professores
de arquitetura e urbanismo, assistiu a exposicao dos argumentos
do ilustre palestrante sobre a radicalidade e a irreversibilidade das

transformacdes impostas ao meio urbano a partir do advento do
processo de industrializacdo. A conferéncia tinha como pano de fundo
sua tese acerca da modernidade como um “projeto inacabado” e,
portanto, ainda em curso na contemporaneidade (HABERMAS, 1992).

Os impactos produzidos a partir do processo de modernizagao
introduziram um divisor de aguas na historia do urbanismo,
contrapondo, por assim dizer, a cidade industrial ou moderna a
cidade tradicional ou pré-industrial. Tal distincdo fundamenta-se,
basicamente, na introducao da racionalidade industrial na producao
do espago urbano no século XIX, quando se consolidam as bases
materiais para o surgimento de uma nova cultura urbana, associada a
uma nova escala de cidade.

O distanciamento historico nos permite, hoje, tentar compreender
as transformagdes urbanas decorrentes da revolucao industrial
como um processo histdrico formado por trés momentos distintos e
sucessivos, através dos quais se processou trés grandes rupturas sobre
a configuracao espacial das cidades. Como ondas se propagando em
sequéncia e produzindo a cada “arrebenta¢do” uma nova ruptura, ou
um aprofundamento das transformacoes ocorridas anteriormente.
O primeiro momento corresponderia a remodelacdo de Paris,
empreendida pelo prefeito George-Eugene Haussmann em meados do
século XIX, logo tornada um modelo paradigmatico de como deveriam
ser enfrentados os desafios colocados para a cidade moderna. O
segundo estaria compreendido pelo advento do Movimento Moderno
no século XX, concomitante ao aparecimento do automovel particular
no meio urbano. O terceiro iniciaria ja a partir das Ultimas décadas do
século XX, estendendo-se até os dias de hoje, com a consolida¢do do
modelo das nebulosas ou urbanizagao dispersa.

A estratégia teodrico-metodoldgica adotada busca analisar os
impactos sobre a forma urbana a cada nova ruptura produzida, tendo
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como foco as alteragdes verificadas sobre a sintaxe espacial urbana das
cidades. Para efeito da abordagem aqui pretendida, a sintaxe espacial
urbana corresponde as relagdes de interdependéncia estabelecidas
entre os elementos estruturantes da forma urbana, quais sejam o lote,
a rua e a quadra (SANTOS, 1988, p. 67) e as praticas socioespaciais
cotidianas.

A partir dos resultados obtidos nesta etapa da pesquisa e, ainda,
tendo por inspiragao o modelo da modernidade como um “projeto
inacabado” sugerido por Habermas, propode-se, a titulo de reflexdes
para o debate, que as trés ondas estudadas devam ser compreendidas
articuladamente, a luz da dialética estabelecida entre os processos de
continuidade e ruptura. As ondas, constituiriam os momentos-chave
(do ponto de vista das novas configuragdes espaciais assumidas pela
cidade) de um mesmo processo continuo/descontinuo de destruicao/
superacao da sintaxe espacial urbana da cidade tradicional. Nesse
sentido, o fendmeno da urbanizacao dispersa poderia ser entendido
menos como algo novo que se anuncia e mais como continuidade e, ao
mesmo tempo, radicalizacao dos processos de modernizacao iniciados
a partir darevolugao industrial e ainda vigente na contemporaneidade.

A CIDADE PREEXISTENTE AS ONDAS DE MODERNIZAQAO

Desde os primdrdios da civilizacdo urbana até o surgimento da
locomotiva a vapor no século XIX, os deslocamentos se faziam na
velocidade do caminhar ou a forca da tracao animal, empregada
no transporte de pessoas e cargas. A manutencao deste estagio
de desenvolvimento tecnoldgico com relacdo a velocidade dos
deslocamentos, durante milhares de anos, produziu uma relativa
invariancia na configuragcao geométrica dos tecidos urbanos utilizados
por diversas culturas ao longo da histdria (DUARTE, 2006, p. 46). As

funcdes urbanas destinadas ao atendimento das necessidades basicas
da vida cotidiana forneciam, entdo, as escalas adequadas para o
agenciamento e dimensionamento do desenho de ruas, lotes, quadras
e pracas. Na cidade tradicional ou pré-industrial, a interdependéncia
entre as partes constitutivas da forma urbana, representada pela
articulacdo entre a edificacdo e o lote, do lote edificado com a rug,
da rua com a quadra, da praca com as ruas e quadras a sua volta,
das quadras entre si e com o todo, assegurava elevados graus de
legibilidade e continuidade espaciais dos tecidos urbanos. Ai, as
praticas socioespaciais cotidianas ainda podiam ser temporalmente
reguladas nos espacos de convivéncia e sociabilidade espacialmente
configurados, tal como nos sugere Habermas na cita¢do apresentada
no inicio deste artigo. Desta articulagao comunicante das partes entre
si e com o todo resulta uma sintaxe espacial que, associada as praticas
socioespaciais dos moradores e usuarios da cidade, caracteriza otecido
urbano que comumente associamos a cidade tradicional, ndo obstante
as variagdes de ordem econdmica, social e cultural verificadas entre as
cidades ao longo de tdo largo periodo historico.

O dimensionamento das vias, sejam em cidades planejados ou de
lenta maturagao no tempo, sem tracados pré-concebidos, apresentam
até inicios do século XIX, medidas relativamente semelhantes. De
acordo com Harouel (1990), nas ruas estreitas e tortuosas das cidades
antigas como Atenas, as ruas mais importantes nao ultrapassam
quatro ou cinco metros e sao ligadas por vielas de um e meio a trés
metros de largura. Mesmo nas cidades da Grécia Antiga, projetadas
com plano ortogonal, a largura das ruas varia de quatro a cinco metros,
com excec¢ao de algumas vias principais, com sete ou oito metros. Na
Paris romana, por exemplo, o cardo principal (rua Saint-Jacques) tem
nove metros, enquanto as ruas secundarias teriam em torno de seis
metros de largura. Durante a Idade Média, muitas das ruas de Paris
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O movimento das cidades no tempo: o bulevar, a rodovia e a nebulosa
Cristov@o Fernandes Duarte

nao ultrapassavam a largura de dois metros, enquanto que as vias das
cidades projetadas, como as bastides medievais, poderiam atingir oito
ou dez metros.

Vale insistir que a manutencdao dos padrdes tecnoldgicos
empregados para a circulacao na cidade tradicional, associada ao
agenciamento de escalas espaciotemporais de convivéncia urbana,
forneceriam a base explicativa ndo apenas para a relativa invariancia
da escala urbana verificada entre diferentes cidades, como também,
e por decorréncia, com relacao ao dimensionamento da largura das

vias, do lote edificado, das quadras e pragas.

Primeira onda: das vielas ao bulevar

Faz cem anos que a primeira locomotiva arrastou um trem
de vagdes sobre uma via férrea que unia uma cidade a outra,

introduzindo assim nas relagées e nos transportes uma modificacdo
da duragdo, de fato, uma velocidade que aumentaria sem cessar, estendendo

seus efeitos a totalidade das atividades humanas.
Le Corbusier (1967, p. 30)

A complexidade dos problemas colocados para a sociedade do
século XIX, a partir do advento da revoluc¢ao industrial, ndo encontra
precedentes histdricos equivalentes. As forcas emancipadoras e
antitradicionalistas, liberadas pelo lluminismo, eclodem como um
turbilhdo, alterando profundamente os modos de vida até entdo
conhecidos:

A dessacralizagdo das visdes de mundo tradicional e a
racionalizagdo do processo produtivo, incorporando avangos
da ciéncia e da técnica, produziram um sentimento de poder
ilimitadoemrelagdo ao meiofisico e a capacidade de mobilizacao
das energias sociais (DUARTE, 2006, p. 60).
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A necessidade de expansao dos mercados em escala mundial
imprimiu um carater internacional a producdo e ao consumo,
pavimentando o caminho para a consolidacao do capitalismo
industrial. Se prevaleceram as razoes econOmicas, na verdade,
foi na esfera da cultura urbana que se processou a grande ruptura
nos modos de encarar a vida nas cidades. A fulgurante aparicao da
locomotiva a vapor nas cidades do século XIX e a revolucao da rede de
transportes que se seqguiu, ndo deixavam duvidas sobre a amplitude
das transformacdes por elas anunciadas. Tais transformacoes iriam
impactar de forma radical a configuragao espacial dos tecidos urbanos
tradicionais, introduzindo uma nova escala de cidade.

O rapido crescimento populacional e a expansdo das grandes
capitais do século XIX, fez germinar uma nova consciéncia urbana
ligada as questdes ambientais. As elevadas taxas de densidade

urbana suscitaram o argumento higienista e a introdu¢ao de medidas
saneadoras como a implementacdo das redes de abastecimento e
esgotamento, a ampliacao de areas verdes livres e ruas cada vez mais
largas.

As novidades se fizeram sentir primeiro em Paris e estiveram a cargo
do prefeito Haussmann que, entre osanos de 1853 e 1870, implementou
um ambicioso programa de remodelacao urbana. Tratava-se de
construiraimagem de uma capital moderna, superando os entraves da
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malha viaria acanhada e estreita, bem como a fisionomia envelhecida
e insalubre da Paris medieval.

O plano foi estruturado a partir da abertura de grandes e novas
avenidas que ficariam conhecidas como os bulevares parisienses.
Estendendo-se por quildmetros em linha reta e medindo de 30 a 70
metros de largura, os bulevares constituiram um novo simbolo da vida
urbana cosmopolita. De acordo com Berman (1986, p. 145), reside
nesta criacao “a mais espetacular inovacao urbana do século XIX,



decisivo ponto de partida para a moderniza¢ao da cidade tradicional”.
Pelas novas e largas avenidas deveria circular o ar puro e a luz solar que
assegurariam a salubridade da vida urbana, mas também as pessoas
e as carruagens, prenunciando o fendmeno das multidoes, registrado
pelos poetas, cronistas e pintores da época.

Pode-se descrever a remodelacdao de Paris como uma espécie
de desventramento do cora¢do da velha cidade medieval, cortado
por vias arteriais que permitiam deslocamentos de um extremo ao
outro em linha reta, com surpreendente rapidez. A renovagao urbana
implicou na derrubada de centenas de edificios com o deslocamento
milhares de pessoas, na destruicdo de bairros inteiros com séculos de
existéncia.

As novas avenidas e bulevares sao introduzidas como um sistema de

|Il

“irrigacdo arterial”, sobreposto a malha da cidade preexistente. A partir
de entdo duas malhas urbanas de escalas distintas passam a conviver
e se comunicar, funcionando como um soé sistema de circulagdo de
pessoas, bens e veiculos.

A tipologia dos bulevares parisienses, com suas calcadas largas e
arborizadas, s6 se completava com a edificagdao das suas margens que
funcionavam como fachadas urbanas voltadas para o centro da nova
via. Nesses bulevares, entao apinhados de gente, se desenrolaria o
novo espetaculo da vida publica. A reconstrugao implicou, portanto,
numa espécie de reconciliagdo arquitetonica ou unificagdo urbanistica
entre 0s novos setores e 0s setores remanescentes da velha cidade.
Surge um novo tipo de espaco que ndo se apresenta totalmente
dissociado do espaco antigo.

Os novos edificios sao construidos alinhados com a testada do lote e
geminados com as edificagoes lindeiras, formando, tal como na cidade

tradicional, quadras fechadas e compactas. As fachadas ecléticas das

novas avenidas e bulevares, formadas pelo enfileiramento continuo
das edificagbes, replicam numa escala ampliada a mesma sintaxe
espacial que articula as partes entre si e com o todo, assequrando a
continuidade do tecido urbano.

Vemos assim que, nos seus primordios, a cidade moderna
estabelece, em meio as grandes transformagoes produzidas, uma
solugao de compromisso com a forma da cidade pré-industrial. A
cidade preexistente, sobre a qual se opera a remodelacao, resiste ao
se transformar.

Segunda onda: do bulevar a rodovia

O signo distintivo do urbanismo oitocentista foi o bulevar,

uma maneira de reunir explosivas for¢as materiais e humanas;
o trago marcante do urbanismo do século XX tem sido a rodovia,
uma forma de manter separadas essas mesmas forgas.
Marshall Berman (1986, p. 159)

A “segunda onda” tera como marco inaugural o aparecimento do
automovel particular na cidade. Embora o motor a explosdo, que
permitiu o desenvolvimento do automodvel, seja uma invencao do
século anterior, a presenca do automodvel no meio urbano somente
se faria notar a partir das primeiras décadas do século XX. Aliando
velocidade e agilidade, a chegada do novo “intruso” foi saudada pelos
moradores das cidades como uma das mais surpreendentes conquistas
do progresso tecnoldgico dos tempos modernos. Ao contrario do trem
e do metr6 que necessitavam, para seu funcionamento, da construcao
de vias tecnicamente especializadas e, ao mesmo tempo, exclusivas
e segregadas, o novo veiculo podia circular livremente pelas ruas
existentes na cidade, sem maiores investimentos em infraestruturas
apropriadas.
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Comandado pelo motorista, que decidia livremente por que rua
sequir, essa nova maquina de circular ndo parecia conhecer obstaculos
ao seu deslocamento pela cidade. Livre dos percursos e horarios
preestabelecidos do transporte publico, os automoveis tomaram de
assalto as ruas da cidade. A sensacao de liberdade e poder associados
ao ato de dirigir fizeram do automovel a ferramenta de circular, por
exceléncia, do homem moderno.

Os avancos tecnoldgicos que se sucederam introduziram
aperfeicoamentos que elevaram a poténcia do motor e o conforto dos
passageiros, enquanto a producao em série reduzia progressivamente
o custo dos automoveis. Assim, cada vez mais numerosos e velozes,
os automoveis expulsaram das ruas as pessoas, agora rebaixadas a
condicao de pedestres.

O ineditismo do fendmeno do trafego motorizado, bem como seus
impactos sobre as cidades, é rapidamente percebido por Le Corbusier
que anuncia a morte da cidade tradicional como conseqiéncia
inexoravel da Era da Maquina, abrindo caminho para o nascimento de
uma sociedade verdadeiramente moderna. Para além do conceito da
“casa como a maquina de morar”, Corbusier (apud BERMAN, 1986, p.
161) propode a “rua como uma maquina para produzir trafego”.

ComacriagaodosCongressosInternacionaisde ArquiteturaModerna
— CIAM (a partir de 1928) e, em especial, com a publicacao, em 1943,
da Carta de Atenas (resultante do CIAM de 1933), da qual Corbusier foi
inspirador e signatario, o pensamento urbano modernista difunde-se
pelo mundo de forma hegemodnica, postulando, entre outras coisas: o
desprezo pela cidade antiga; a abolicdo darua, considerada anacronica
e perigosa; a exigéncia para que os imodveis fossem implantados longe
dos fluxos de circulagao; e a proposicao do zoning funcional, adotado
em larga escala pela grande maioria das cidades do mundo.

Ao final da Segunda Guerra Mundial é publicada em Paris o livro-
manifesto “Maniére de penser ['urbanisme”, em cuja abertura Corbusier
(CORBUSIER, 1967, p. 10) escreve:

Escombros por todas as partes sobre uma civilizagao superada.
Uma realidade prodigiosa: o poder das maquinas que
proporcionamabundanciaeospropriosmeiosde suadistribuicao.
Retorno ao passado ou aceitagdo do desenvolvimento
natural das coisas: é necessario optar por um ou outro. Tudo
esta disponivel, todos os poderes: as maquinas, transporte,
organizagao industrial, administracao, ciéncia aplicada. Tudo
preexiste. A tarefa consiste em arrancar a sociedade moderna
da incoeréncia, de conduzi-la a harmonia. O mundo tem
necessidade de harmonia e de ser guiado por harmonizadores.

Corbusier se apresenta como um guia clarividente que reconciliaria
de forma harmoénica a cidade industrial e a sociedade moderna.
Contudo, suas propostas de redesenhar a cidade em fung¢ao dos fluxos
de circulagdo motorizada resultaram no superdimensionamento
das vias e no esvaziamento do espago publico, bem como na
verticalizagcao das novas construcoes, acarretando mudancas na escala
de convivéncia urbana. Os sinais mais visiveis desta transformacdo
consistiram na reducao das cacadas para ampliar a area destinada ao
trafego, sinalizacao, semaforizagdo e recapeamento asfaltico das vias,
construgao de estacionamentos, vias expressas e viadutos mediante
a desapropriacao e destruicao do patriménio edificado (DUARTE,
2006). A tecnificagcdo generalizada do ambiente construido acabou por
restringir significativamente as possibilidades de uso das ruas, com a
produgao de um espaco publico hostil e sem vitalidade.

O resultado da aplicagdo indiscriminada deste modelo de carater
rodoviarista preconizado pelo urbanismo modernista, principalmente
apos a Segunda Grande Guerra, encontra sua mais perfeita tradugao
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na denominagdo “cidade do automovel” (derivada da expressao
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inglesa “car oriented cities”). A aceleragao dos fluxos, diminuindo a
duragdo dos deslocamentos fez a cidade crescer exponencialmente,
expandindo-se sobre o territorio circundante.

Com relagdo a forma da cidade preexistente, analisada a escala
das praticas socioespaciais cotidianas, as transformacdes operadas
produziram uma completa desarticulacao entre o lote, arvaeaquadra,
alterando radicalmente as ldgicas estruturantes do tecido urbano.
O lote edificado assume novas configuragdes, com a edificacdo se
descolando ndo apenas da testada, mas também das divisas laterais,
se afastando das edificagdes vizinhas. Ao se isolar dentro do lote e
se desconectar do entorno imediato, um abismo se instala entre o
edificio e a cidade. De modo analogo, a massiva presenca dos fluxos
motorizados no leito das vias, dificultando a travessia dos pedestres,
criou a sensacao de um progressivo distanciamento entre um lado
e outro da rua, bloqueando a livre fruicdo do espaco, bem como as
articulagdes funcionais e comunicativas até entdao disponiveis nos
tecidos urbanos. A verticaliza¢do dos edificios, associada a nova escala
assumida pelas malhas urbanas, rompe o liame tradicionalmente
estabelecido entre a rua e a moradia, produzindo uma espécie de exilio
voluntario dentro da propria cidade. Morar no décimo ou no vigésimo
andardeum edificiosignificaassumiruma condi¢dode morar, porassim
dizer, “fora da cidade”, de abandono da rua e, consequentemente,
uma capitulacao da vida urbana (SENNETT, 1988, p. 27).

A sintaxe espacial urbana formada por partes articuladas entre
si e com o todo, da lugar ao espago abstrato, coercitivo e violento,
resultante da submissdo da cidade a racionalidade industrial. Trata-se,
de acordo com Lefebvre (2000), da nega¢do da cidade entendida como
dominio do valor de uso e de livre fruicao, com sua transformacao
em mercadoria para o consumo, instrumento do valor de troca por
exceléncia. A légica da mercadoria que é a ldgica da equivaléncia

abstrata busca eliminar as diferencas, produzindo um achatamento
da diversidade, da simultaneidade e das contradi¢cdes presentes no
espago urbano.

Para Berman (1988, p. 162), a vigorosa mistura de pessoas e trafego,
negdcios e residéncias, ricos e pobres, ainda presente na cidade
oitocentista, foi eliminada, cedendo lugara“um mundo espacialmente
e socialmente segmentado — pessoas aqui, trafego ali; trabalho aqui,
moradias acol3; ricos aqui, pobres la adiante; no meio, barreiras de
grama e concreto [...]".

Se a cidade do século XIX pode ainda estabelecer um elo de
continuidade com as licdes do passado, entdo disponiveis na forma da
cidade tradicional, o século XX assume como tarefa a sua eliminacao,
como requisito fundamental da modernidade.

Terceira onda: da rodovia a nebulosa

Nas regioes intensamente urbanizadas, ja ndo subsistem

as tradicionais separagées entre zona urbana, zona suburbana

e zona rural [...]. Hd simultaneamente um processo de fusdo,

de integragdo entre as dreas urbanizadas dos municipios da regido
e um processo de dispersdo, de esgargamento do tecido urbano.
Nestor Goulart Reis Filho (2006, p. 81 e 89)

Os impactos nas cidades produzidos pelo crescimento das forcas
produtivas decorrentes da industrializacdo sao visionariamente
descritos por Lefebvre (1972, p. 20) como processo de “implosao-
explosao”sequidodafragmenta¢do, homogeneizacaoehierarquizagdo
do espaco. A inédita concentragao de capitais, pessoas e mercadorias
iniciada no século XIX e levada ao paroxismo no século XX faz explodir
os nucleos urbanos, estendendo-se por todas as partes do territodrio.

A oposicao campo-cidade dissolve-se, assumindo novas formas
menos definidas. As aglomeragdes urbanas atingem dimensoes
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inéditas, possibilitadas (e induzidas) pelo transporte motorizado,
dando origem ao fendmeno contemporaneo das nebulosas urbanas
ou urbanizagao dispersa.

Para Harouel (1990, p. 107), “a vulgarizacao do automovel
transforma o suburbio num imenso espaco difuso, em perpétuo
crescimento, devorando os campos mais distantes”. O autor percebeu
no fendmeno da suburbanizacao, possibilitado a partir da utilizacao do
transporte individual motorizado, uma antecipacao das caracteristicas
que seriam assumidas em larga escala pela forma urbana das cidades
contemporaneas algumas décadas depois.

Outro indicio precoce da dispersao e fragmentagdao dos tecidos
urbanos seria a experiéncia dos conjuntos habitacionais proletarios
modernistas, na medida em que passaram a ser implantados cada
vez mais afastados das zonas centrais da cidade, como enclaves
residenciais isolados e apartados do tecido urbano para moradia das
classes populares.

No Brasil, ndo por acaso, o inicio do fendmeno da urbanizac¢ao
dispersa coincide, na década de 70, com o processo de reconhecimento
e criagdo dasregides metropolitanas. O poder de atragao das principais
capitais brasileiras, aliado a auséncia de uma reforma agraria que
assegurasse condi¢cdesde condi¢desde vidadignas no campo, produziu
o inchago populacional e o conseqiente transbordamento de parte
desta populagdo para areas periféricas cada vez mais distantes. Através
dos eixos rodoviarios e ferroviarios foram se estabelecendo processos
de conurbacao, bem como as redes de comunicagao interligando o
conjunto de municipios que cresciam sob o raio de influéncia politica,
econOmica e cultural da metrépole.

Se a metropolizacao representa um passo para além dos processos
de surbubanizacdo que a antecederam, a urbanizacdo dispersa
opera, sobretudo a partir da primeira década do século XXI, uma

descentralizacao ainda mais ampla, mais periférica, tentacular e
policéntrica, tendendo em alguns casos a formagdao de grandes
sistemas de areas metropolitanas.

Trata-se, evidentemente, de um quadro muito complexo, ao
qual Reis Filho (2006) dedica uma obra de f6lego, apresentando
os resultados de pesquisas por ele conduzidas sobre a urbanizagao
dispersa no estado de Sao Paulo. Fonte de referéncia sobre o assunto,
o livro apresenta estudos detalhados sobre as mudangas nas formas
dos tecidos urbanos, nos modos de vida da populacao, na organizagao
do mercado imobiliario e na adogao de novas formas de gestao dos
espacos urbanos, com novas formas condominiais diversificadas,
como nos enclaves antiurbanos corporativos e residenciais.

Frente aos objetivos do presente artigo, interessa destacaralinhade
continuidade com as transformacdes em curso nas cidades a partir do
século XIX e o aprofundamento das logicas de producao de um espaco
cada vez mais abstrato e violento, desde entao desencadeadas.

O ponto de inflexdao entre a cidade moderna ou industrial e a
cidade contemporanea (também chamada de cidade pds-moderna
ou pos-industrial) foi a globalizacdo financeira do capitalismo, a
partir da década de 70, quando a expansao das redes de comunicagao
possibilitou aintensificacdo do fluxo de pessoas e de valores financeiros
e simbolicos, a formagao de megacorporagdes transnacionais, o
crescimento de fluxos migratorios, a segregagdo socioespacial, a
especulagdo imobilidria e financeira e a concentracao de recursos de
ordem local, nacional e global em grandes metropoles.

Ofossoeconomicoesocial, estabelecidoentreasclassesdominantes
e dominadas, se expressa na forma da nova cidade com a producgdo
de guetos e barricadas. Os shopping centers e os condominios
fechados, construidos como espacos isolados, segregados, voltados
para dentro de si mesmos e ostensivamente defendidos das “ameacas

/2

E  Arncos



externas”, tornam-se, entdo, os elementos iconicos da paisagem
urbana contemporanea, multiplicando-se por todas as cidades do
mundo (DUARTE, 2006, p. 132). Ao movimento centrifugo de evasao
em direcao a localidades cada vez mais afastadas, exercido pelos
shoppings e condominios horizontais, se associaram os loteamentos
fechados e as favelas, incluindo os guetos de pobres no processo de
dispersao urbana.

Motivada pela procura de terras baratas, a expansao incessante
dos tecidos urbanos promove no dizer de Lima (2005): "um padrao de
sociabilidade anti-urbano e segregador, intensificando o consumo de
recursos naturais num volume sem precedentes”.

A especulagdo financeira e imobilidria atua de modo a impor
novos padrdes de urbanizacao e de privatizagdao do espaco publico,
apresentando-se como aUnica alternativa para se regular os complexos
problemas urbanos das areas metropolitanas contemporaneas. Os
megaempreendimentos (abarcando, porvezes, mais de um municipio),
fortemente associada as estratégias de marketing empresarial que
prometem a promocao do desenvolvimento urbano e a criagcao de
empregos a “custo zero” para os cofres publicos, tém como resultados
mais efetivos a flexibilizacdo das normas urbanisticas e das exigéncias
legais para a legalizacdo dos projetos junto as administragoes
municipais.

Diante a inércia do Poder Publico, o mercado passa a comandar
as ac¢des urbanizadoras sobre o territorio: “sob influéncia do modelo
empresarial na gestao da cidade, os profissionais do projeto e
do planejamento sdo, ndo raro, compelidos a conivéncia ou a
desmobiliza¢do, quando nao sdo totalmente excluidos de discussdes
e decisoes” (LIMA, 2005, s/p).

Como caracteristicas gerais das novas paisagens contemporaneas
constituidas pela dispersdo urbana, podemos assinalar a expansao em

escalametropolitanade umtecidourbano descontinuo e fragmentado,
marcado por densidades de ocupagao relativamente baixas (exceto no
caso das favelas), com nucleos ou polos que visam a criacdo de novas
centralidades (mais ou menos subalternas), como um arquipélago
de ilhas, entremeadas de vazios (ou glebas remanescente do mundo
rural, conectados por um sistema de vias expressas, mas funcionando
como bairros isolados e segregados, completamente interiorizados,
muitas vezes sob rigidos esquemas de vigilancia.

Mais uma vez, caso a hipdtese aqui apresentada esteja correta,
estariamos diante de uma etapa do processo historico, iniciado com
a cidade industrial, de negacao da cidade como lugar do encontro
entre os diferentes, e de desestabilizagdo das praticas socioespaciais
cotidianas de convivéncia e sociabilidade, cada vez mais pressionadas
pela radicalizagdao das formas de privatizagao e controle do espaco
publico.

REFLEXOES PARA O DEBATE

Nem retorno (para a cidade tradicional),

nem fuga para a frente, para aglomeragdo urbana
colossal e informe — esta é a prescrigdo.

Henri Lefebvre (1991, p. 20)

Recapitulando: se na primeira onda que se abateu sobre a cidade, as
malhas urbanas se agigantam sem, contudo, romper a continuidade
espacial dos tecidos urbanos; se na sequnda, a violéncia com que se
implanta o ideario modernista torna irreconheciveis as articulagoes
tradicionalmente estabelecidas entre o lote, a rua e a quadra; na
terceira, assistimos a um radical aprofundamento dos efeitos da
dissolucao das partes no todo, com o esgar¢amento do tecido urbano
que passa a se expandir de forma descontinua e fragmentaria por todo
o territdrio circundante.
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Cada etapa prepara e anunciao caminho aser trilhado pela seguinte.
Assim, o bulevar que surgiu como forma de acolher em suas amplas e
arborizadas calgadas ofendmeno moderno das multiddes, representou
também um coerente e estratégico alargamento das malhas urbanas
por onde escoaria, no século seguinte, o trafego motorizado.

O século XX, transformando os espagos de convivéncia em espagos
de transito, produziu a tecnificacao do meio urbano, expulsando das
ruas seus antigos donos, desde entdo identificados pela designacao
de pedestres. As logicas estruturantes dos tecidos urbanos
preexistentes, encarregadas de promover a articulagao entre o lote, a
rua e a quadra foram sendo, a cada nova intervengao sobre as malhas
urbanas, suprimidas. O espaco tornou-se abstrato, incompreensivel
e ameacador. As cidades deixaram de fazer sentido para seus
habitantes de carne e osso e passaram a ser concebidas, planejadas
e construidas para atender as demandas do trafego motorizado.
A paisagem transformada, agora era composta de vias-expressas,
viadutos, tuneis e rodovias. Os congestionamentos e os acidentes de
transito incorporaram-se irreversivelmente ao cotidiano vivido pelas
populagoes na cidade do automovel.

Na contemporaneidade, a concentragao de capitais, pessoas e
mercadorias, crianascidadesumaforcairresistiveldecompressaosobre
o tecido urbano. O resultado pode ser aproximado, metaforicamente
(como sugere Lefebvre), a uma implosao seguida de explosao. Com a
descompressao, o nucleo urbano estala, estendendo-se por extensoes
cada vez maiores do territorio circundante. As rodovias se estendem
indefinidamente e se interconectam, criando eixos de circulagao
através dos quais o novo territorio, fragmentado e descontinuo, pode
se interligar num sistema de areas metropolitanas, dando origem ao
fendmeno contemporaneo de dispersao urbana.

Como se pode perceber, o esforco empreendido no presente
artigo, ndo reside na apresentagao de fatos novos surpreendentes
ou desconhecidos pelos especialistas da area. A proposta consiste,
tao somente, em apresentar o encadeamento dos mesmos fatos ja
sabidos, tentando identificar uma possivel linha de continuidade entre
eles, enfatizando a dialética estabelecida entre ruptura e continuidade
no processo historico que vai da cidade do século XIX, passa pela cidade
do automovel, chegando ate as nebulosas urbanas contemporaneas.

O encadeamento dos fatos aqui apresentados nao resolve, por
si s0, os dilemas colocados para as cidades do século XXI. Nossa
aposta, no entanto, é que ao aceitar como plausiveis os argumentos
aqui desenvolvidos, possamos questionar o suposto ineditismo
da natureza dos processos em curso na cidade contemporanea,
evitando, assim, naturaliza-los como inerentes ao “espirito do nosso
tempo” (uma expressdo, alias, muito apreciadas pelos modernistas).
Paralelamente, ao buscar o fio condutor que ligaria tais processos a
etapas antecedentes, poderiamos compreender tais etapas como
partes de um Unico e mesmo processo. Comandado de forma
hegemonica pelo poder econémico, tal processo visaria a privatizacao
dos espagos urbanos e sua transformagao em mercadoria para compra
e venda, como forma de ampliar os mecanismos de concentra¢do da
riqueza socialmente produzida, as custas da exclusao de extratos cada
vez maiores da populagao.

Aprendemos, aolongo do século passado, a acreditar nas promessas
progressistas do desenvolvimento cientifico e tecnoldgico, ao mesmo
tempo em que fomos incentivados a aceitar a morte da cidade
tradicional como condi¢do necessaria para a plena realizacao daquelas
promessas utopicas. O futuro, no entanto, deixou de ser uma promessa
para se tornar uma ameaca. Nossas cidades, espacialmente repartidas
e socialmente segregadas, ndo conseguem assegurar condigoes
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dignas de vida para suas populagoes. Todavia, ao tentar evitar defender
nostalgicamente a volta aos padrdes do passado, acaba-se caindo na
armadilha de fazer a defesa ideoldgica das mudangas preconizadas
pela ldgica do capital.

Nao se trata de desconhecer as transformagoes por que passou a
sociedade humana nos Ultimos duzentos anos. As transformacoes
nos modos de vida (que nao foram poucas), produziram muitas novas
demandas sobre o meio urbano. Mas areciproca também é verdadeira:
modificacdes na configuracdo espacial das cidades, em grande parte
impostas pelos interesses econOmicos das classes dominantes,
implicaram em formas de controle e privatizacao do espaco publico,
com a eliminacao de um tipo de sociabilidade eminentemente urbana,
baseado no encontro e na troca entre os diferentes.

Tais sao as questdoes propostas ao debate neste artigo, que
concluimos invocando uma reflexdo de Bernardo Secchi (2015, p.
184): “talvez devéssemos nos habituar a considerar as caracteristicas
da cidade contemporanea ndao como a representagdao de um futuro
desejavel, mas como uma ocasido para construi-lo através de continuas

exploracgdes projetuais”.
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