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Num trabalho editado, no LNEC, por Jodo Muralharfrare José Teles de Menezes
refere-se, que “o aparecimento do automovel er@rinaipio do século xx, visto como
solucao para os problemas de mobilidade e acedailél e como contribui¢cdo valida
para melhorar muito significativamente a qualidddeida nas grandes metropoles... A
medida que a altura dos edificios aumentou a lardgas passeios nao foi aumentada de
forma correspondente; foi mesmo diminuida devide@essidade de mais espaco para
escoamento do trafego de veiculds. “

Esta € uma situacdo a que temos de reagir, pasertad disse Antonio Mega Ferreira,
sobre Lisbod&, mas que podemos, infelizmente, generalizar aasudias nossas cidades
e vilas: “Ha-de haver um tempo em que se percebaigua das mais belas cidades da
Europa nédo pode continuar a viver exclusivamentémo das pressdes do transito
automovel.” Pressfes que colidem com um justotdice uso da cidade pelo peéo!
como conceito estruturante das deslocacdes, gasilartpara o bem-estar do habitante
da cidade

E pressdes bem evidentes nas palavras do arq. MEginea® que se refere ao grande
conjunto de Chelas, em Lisboa, “como uma zona saihdrum territério dilacerado”.

E é o mesmo projectista que afirma “que o queaat@ntecer em Chelas € um caso
paradigmatico. As pessoas vivem nos intersticisgdandes vias e o automovel é
soberano na cidade. As areas residenciais saorésdsais entre os sistemas de
circulacdo.” E todos nés temos, infelizmente, bees@ntes muitos casos como este.

De facto, ha urgéncia em accdes de re-humanizagémade e de controlo daquilo que
ja foi designado como a “praga automovel”, e em aacoes ha que privilegiar as
estruturas de acessibilidade amigas do pedo e dieat®, promotoras da vitalidade
urbana através de sequéncias de espagos publicoslastes. Sequéncias que se
iniciam, obrigatoriamente, nos recints vizinhanga proxima residencial, um conceito
gue tenho usado em estudos do LNEC desde hd masateos e que fui buscar aos
colegas da engenharia de trafego aqui do Labovattwima fundamental
multidisciplinaridade que, hoje em dia, encontrenrautro conceito, o dasow-cities,
mais uma saida, plena de potencialidades, paraerdadeira reabilitagéo e
caracterizacdo estratégica dos espacos urbanos

Em tudo isto devemos interiorizar que as pracagrac®etas e as ruas citadinas, onde se
tém de desenvolver as referidas sequéncias dedsimcde imagens urbanas
estimulantesséo os verdadeiros compartimentos e corredoregldde, e que, para que
elas vivam tém de ser elementos protagonistas de uma urggngestituicéo e
humanizacgdo do meio urbano, pois ja chega de cddadas de zonas verdadeiramente
autistas, por falta de condicéds acessibilidade e de continuidade urbana, asitist
porque nelas é quase impossivel ou é muito pouaalagel optar por circular a pé
dentro delas e especificamente, entre &gsara tal € urgente intervir nas ligacdes entre
bairros citadinos, (re)constituindo gradualmentngdes e motivadoras sequéncias
urbanas, que nos devem poder levar com prazereapetransportes publicos, da porta
da nossa casa e do nosso espaco de vizinhancenprpaissando pelo coragdo bem
caracterizado do nosso bairro, até outros baimasodsa cidade e, finalmente, ao
coracao dessa mesma cidade.




E, assim, urgente (re)constituir uma continuidati@na usavel pelo pedo com
verdadeira autonomia_e com ampla satisfaggaela de que ele sé goza a pé ou em
transporte publico, desde que este transportesafartavel e estimulante. E aqui
também importa salientar que, todos sabemos, sepéc em agradaveis transportes
publicos que verdadeiramente se pode gozar a catagermenor.

Mas para (re)humanizar a cidade ndo devemos miail@m caminho de segregacao
simplista do automével privado, mas sim um outmiofo que passe, seja pelo apoio a
sua funcionalidade estratégica, seja pela sedug&alitante para a préatica pedonal e
para o uso de motivadores e funcionais transppttelcos; um caminho de integracéo
de trafegos e de humanizagéo, seja das vizinhaesi@enciais, seja dos centros
citadinos, uma humanizacgoe reduza, ao maximo, os aspectos de “praga” que
caracterizam o transito dos automoveis privadoséco ruido, a poluigdo atmosférica
e viual, e a inseguranga), mas que continue adenaie ,mesmo, que melhore a sua
integrac&o funcional com os diversos usos da cjdadea conjugacdo com 0s outros
tipos de trafego; e mesmo a sua harmonizagdo caarirmagem urbana e residencial
humanizada e arquitectonicamente qualificada, gaenéém aquilo que é urgente pedir
as cidades.

Entre outros, um grande autor, Spiro Koétafstudou a evolugéo das zonas mistas de
pedes e veiculos que servem conjuntos residenciaige em conta os conhecidos
problemas de desvitalizagdo em centros urbanospédados e aproximou-se da
caracterizacdo das condi¢des de alianca entre hzegaon do trafego e humanizacao do
habitar, tendo sublinhado que “o mais importanpgeet® do apoio ao peao ... liga-se
ndo ao desenho de polos comerciais, mas sim aidbancas residenciais ... através
de um novo tipo de rua residendialma rua cuja principal fungéo néo é a circulagéo
0 estacionamento automével, mas sim o andar apéeio’; e continuou,
especificand8 que uma tal rua, ou vizinhanca de proximidade,derser caracterizada
por “elementos que a distingam claramente dasmtestaias: pavimentos com aspecto
ambiguo que distinguem da imagem da estrada; etemda acalmia de trafego de
veiculos; e insercdo de verde urbano e de estawenmta repartido de forma a bloquear
linhas de vista com continuidade ... uma paisagemnua partilhada com o carro, mas
desenhada em torno das necessidades e dos pieedoesis” (acabei de citar). Afinal
numa verdadeira reinvengdo da relacdo mutua emfue ge pode defin@fomo uma
“habitacdo animadora da rua” e uma rua dinamizadorandar a pé.

E, apenas como exemplo, nos Bairros de Alvalade@lidais Norte/Encarnagao, em
Lisboa, com desenhos urbanos bem distintos, estafde fazer cidade habitada e
humanizada esté presente, sugerindo que, afin@lpbgectivo até talvez ndo seja assim
tao dificil de atingir, desde que se conte com awidente qualidade da arquitectura
urbana.

Falta referir que nestas matérias embora ndo desyaerdundamentalistas também néo
podemos ser complacentes com situacdes cuja gdavataaba por arriscar a propria
sobrevivéncia de uma cidade viva, porque agradg#relo homem. E nesta matéria ha
gue sublinhar que as cidades ndo sao feitas pana Seiveiros” de edificios e/ou
circuitos de automaveis, as cidades séo feitasqemh@mens, e por isso se devem
humanizar. Mas devemos nesta matéria ser aindacor@®sos no sentido em que a
recuperacao da cidade para o homem/peédo devepsenaro passo da reabilitagdo da



cidade como espaco privilegiado e protector dos mdasos e dos mais jovemgie Sao,
afinal, aqueles habitantes que mais usam a cidagetanto podem dar de vida a cidade
e aos quais a cidade tanto pode dar em termosadiajde vida naturalmente formativo
e recreativo.

Concluo esta breve reflexdo sobre a humanizac@igfbgo citadino e sobre uma
cidade mais amiga com algumas recentes palavrAstdeio Pinto Ribeird":

“A maioria das nossas cidades tem perdido a ego@&eria mais adequada a sua
fruicdo enquanto espaco, arquitectura, urbanisowrengrafia, porque a medida do
cidadao pedestre — que deveria ser a medida regaldds cidades — tem sido preterida
em favor do automovel, actual meio prioritario depacéo da cidade... Neste sentido,
seria desejavel que a cidade voltasse a ter cordmasede planeamento o peéo e 0
utente do transporte publico. Tal correspondeegusdo penso, a uma ligagcdo mais
epidérmica com o espaco, a possibilidade de salangturabilidade” (e talvez
verdadeira sustentabilidade)d' tempo de gozo da cidade.”

Nota: uma versdo mais desenvolvida e ilustrada&detigo esta disponivel na revista
informética “Infohabitar”, promovida pelo Grupo Hety — APPQH, associacéo técnica
e cientifica sem fins lucrativos que tem sede ndé&ide Arquitectura e Urbanismo do
LNEC - a direccéo informatica da referida revista é

http://infohabitar.blogspot.com/
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