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Jorge Antonio Martins

Introducio

Com atengdo a dimensdo
ecoldgica do espago, o Relatorio
Buchanan (1963) investiga a prou-
¢do do transporte pela primeira vez.
Em 1961, encarregado pelo Minis-
tério dos Transportes britdnico de
presidir um comité de especialistas
para estudar os problemas provoca-
dos pelo desenvolvimento do uso do
automovel dentro da sociedade mo-
derna e, particularmente, suas inci-
déncias sobre os diferentes tipos de
aglomeracdo, Collin Buchanan apre-
sentou, dois anos depois, o trabalho
intitulado “Traffic in Towns, a
Study of a Long Term Problems of
Traffic in Urban Areas” (Londres,
1963), também chamado de
“Relatorio Buchanan”, considerado
“a primeira andlise qualitativa e
quantitativa da  circulagdo nas
cidades, refor¢ada por um estudo
prospectivo” (Choay, 1979).

A contribuigdo metodologi-
ca mais interessante do Relatorio ¢ a

sua recusa em dissociar trafego de
plano - massa (“arquitetura da cir-
culag¢do”), considerados como as
duas faces de um mesmo e unico
problema.

O tema “transporte”, a partir
de entdo, seria reformulado: o prin-
cipio basico da “zona circundante”
passaria a ser uma das principais
orientagdes do urbanismo, ainda que
nem sempre passasse a ser de todo
adotado o método proposto naquele
relatério, isto é, planejar uma estru-
tura urbana em rede a partir das cé-
lulas (“zonas circundantes” ou
“ambientes”).

Revisitar o autor da idéia
da“arquitetura da circulagdo”, mais
de trinta anos depois, é, pois, tarefa
bastante sedutora até porque bas-
tante instrutiva. Afinal, a cada dia
Buchanan fica mais atual em um
mundo cuja perspectiva para o futu-
ro depende dos dois conceitos es-
senciais da sua proposta: a QUA-
LIDADE DE VIDA em um
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MEIO-AMBIENTE adequado.

Este artigo pretende revisitar
a principal obra de Buchanan. Ana-
lisa-se aqui sua teoria a luz dos re-
centes acontecimentos da cultura
moderna (pos-60).

1-A Origem do pensamento ecologico
no planejamento de transporte: o Rela-
torio Buchanan

O principio basico do méto-
do de planejamento do Relatério
Buchanan consiste em que o pro-
blema colocado para o urbanista
pela circulagéo nas cidades ndo dife-
re fundamentalmente do colocado
para o arquiteto na circulagdo de um
prédio, isto €, o principio basico é o
ilustrado pela disposicdo classica
dos corredores e dos cdmodos.

O Relatorio Buchanan trata
os cOmodos de uma edificagio
como “ambientes”, isto é, zonas em
que ndo se verificam conflitos por-
que tudo tem um mesmo fim e as
atividades  desenvolvidas ai sdo
complementares (se, por exemplo,
em um hospital, acontecesse a tra-
vessia de uma sala de operagdo por
carrinhos, transportando refeigdo
dos pacientes, estaria revelado um
erro fundamental no grafico da cir-
culagdo). Esses “ambientes” consti-
tuem-se, desse modo, em “zonas

circundantes”, ou seja, zonas dentro
das quais ndo existe diversidade na
natureza da circulagio.

Esse principio de proibir que
o trafego atravesse o “ambiente” é
basico tanto para as propostas de
expansdo urbana (renovagido da ci-
dade em lugares ainda nio ocupa-
dos) quanto para as propostas de
reurbanizacdo (intervengdo na cida-
de existente). Mas para que as
“zonas circundantes” funcionem, de
fato, ndo se pode excluir delas a cir-
culagdio, mas devem ser concebidas
de tal modo que o volume e a natu-
reza dessa circulagio  estejam
ligados ao carater que se pretende
que tenha a zona. Essa concepgio
pressupde, entdo, um sistema em
rede, cujas “zonas circundantes”
sdo unidades autdnomas, porém,
interrelacionadas. A esse tipo de
organizagdo espacial da-se o nome
de “estrutura celular”.

Esse esquema elementar
mostra claramente a relagdo entre
“zona circundante” e rede: “a cir-
culagdio e os caminhos néo tem fins
em si mesmos, mas sdo apenas
servigos, o objetivo final é o ambi-
ente onde se vive e se trabalha”
(Buchanan, 1963).

O Relatorio Buchanan, nesse
sentido, desenvolveu a mais
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conhecida afirmagdo sobre a relagdo
transporte e uso do solo: “a circula-
¢do é fungdo das atividades”. Por
isso € que a circulagdo concentra-se
nas cidades, afinal, é ai que as ativi-
dades estdo também concentradas.
Como ¢ fato que as atividades
acontecam, na maioria das vezes,
em edificagdes, o  Relatorio
Buchanan ¢ mais preciso ainda:
“circulagdo é fungdo dos edificios”.
Grupos de edificios constituem,
pois, “zomas circundantes”, 0s
“comodos da cidade” .

A dimensdo maxima de uma
zona circundante € determinada pela
necessidade de impedir que a circu-
lagdo interna atinja um volume tal a
ponto de precisar ser dividida pela
insercédo, dentro da rede, de uma via
de distribuicdo suplementar. Desse
modo, ndo existe vinculo algum da
dimensio maxima de uma “zona
circundante” com categorias socio-
logicas, politicas ou econdmicas, tal
como unidade de vizinhanga.

Qualquer que seja a “zona
circundante”, o problema da circu-
lagdo pode ser definido por trés va-
riaveis principais: a qualidade da
zona, sua acessibilidade e o custo
das transformacdes materiais a se-
rem feitas. A relacdo entre esses
termos resume-se em uma “lei”

aproximativa: “... dentro de qual-
quer zona urbana, o estabeleci-
mento de normas para as zonas
circundantes determina automati-
camente a acessibilidade, mas esta
pode crescer em fungdo da despesa
aplicada em transformagoes mate-
riais...”. Em outras palavras: “.. se
quisermos admitir uma grande cir-
culagdo dentro das zonas, respei-
tando sua qualidade, os servigos
necessarios serdo, com muila pro-
babilidade, onerosos”.

A capacidade para veiculos
de uma zona circundante depende,
em grande parte, da disposicdo dos
edificios e das vias de acesso. A dis-
posi¢io classica, com as proprieda-
des lindeiras definindo a via, vale
unicamente no caso de um trafego
pequeno. O relatorio €, por isso, in-
cisivo: “... é preciso abandonar a
idéia de que bairros urbanos com-
poem-se _de edificios dispostos ao
longo das vias de comunicacdo e
que_comportam dois tipos de plani-
ficacdo: um, que diz respeito as
construcdes; e outro, as ruas. 1sso é
pura convengdo. Se os edificios e as
vias de acesso sdo concebidos em
conjunto, de modo que da con-
juncio derive-se a subsidncia_ele-
menltar de nossas cidades, eles po-
derdo ser _integrados de acordo




10

TRANSPORTES

com _estruturas_diversas, sendo que
muitas _destas _se_revelardo muifo
mais vantajosas que_a rua cldssica.
LEsta abordagem do problema pode
chamar-se _‘arquitetura da circu-
lagdo’...” (os grifos ndo existem no
original).

As conclusGes do capitulo
“As bases tedricas” sdo tdo interes-
santes e resumem com tanta clareza
o método proposto, que sdo tradu-
zidas a seguir, na integra: “... O mé-
todo adotado durante este estudo
distingue-se das pesquisas prece-
dentes sobre o trdfego em trés pon-
tos principais: 1° - Na maior parte
dos outros estudos, o problema
considerado era essencialmente o
da circulagdo de veiculos. Em con-
seqiiéncia, esses estudos preocupa-
ram-se principalmente com o con-
torno das cidades; em uma pers-
pectiva centripeta, eles aplicavan o
principio do contorno para facilitar
a circulagcdo de veiculos em torno
dos centros comerciais e dos pontos
de estrangulamento. Ao concentrar
a atengdo  exclusivamente na
circulagdo de veiculos, chegou-se,
na nossa opinido, a deformagdo e
obscurecimento  dos  objetivos
Jfundamentais  do urbanismo em
matéria de zonas circundantes.
Fundado na busca de valores

basicos, nosso método levou-nos a
adotar uma perspectiva oposia,
centrifuga.  Ocupamo-nos,  em
primeiro lugar, das  zonas
circundantes: delimitamos aquelas
onde se realizam as principais
atividades da existéncia. Pouco a
pouco, esse movimento centrifugo
cria uma estrutura celular para o
conjunto da cidade, enguanto,
devido a um processo
complementar, a trama da rede vai
surgindo por si mesma. Pensamos
que essa é a ordem na qual é pre-
ciso abordar os problemas. Assim,
o automovel e as questoes de circu-
lacdo continuam em seu justo lu-
gar, como um simples servi¢o dos
imoveis e das atividades que ali se
realizam. 2° - Nosso método per-
mite abordar objetivamente e cifrar
problemas até agora eniregues
principalmente a intuigdo [os anéis
viarios]. 3°- A circulagdio torna-se,
entdo, parte integrante do pro-
blema global do urbanismo...”.

2 - ANALISE CRITICA DO RE-
LATORIO BUCHANAN
Buchanan é a fonte de co-
nhecimento sobre qualidade ambie-
ntal urbana. Em época de um
mundo sedento por novas propos-
tas, ir a fonte € buscar inspiragdo.
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Entretanto, obviamente que
na mesma fonte ndo poderiam ser
encontradas as solugdes que se de-
seja para os problemas que se apre-
sentam trinta anos depois, até por-
que foram justamente os anos em
que se reformularam os principais
problemas que se antevé para o
proximo século, assim como passou
a ser delineada uma nova logica a
orientar a proxima ordem econdmi-
ca mundial, que traz consigo a ne-
cessidade de novos arranjos socio-
espaciais que dispensem, inclusive, a
obrigatoriedade de viagens motori-
zadas.

O pré-requisito para se pro-
ceder uma revisitagdio a Buchanan
hoje €, entdo, considerar a evolugdo
ocorrida nesses anos na propria dis-
ciplina urbanistica assim como nas
grandes questdes que definem a
problematica ambiental urbana para
o futuro.

2-1 -~ Do Urbanismo Funcionalista
ao Urbanismo Pos-Moderno - As
Questdes Colocadas para o Fu-
turo

Os ultimos trinta anos foram
fundamentais para a formacdo de
uma nova problematica urbana. En-
tretanto, essa nova problematica
que a cultura coloca como motor da
historia vai além do urbanismo. Na

verdade o processo mesmo de or-
ganizagdo humana concentrada em
grandes cidades € o que passa a ser
um dos aspectos principais da pro-
blematica econémica e social que a
cultura apresenta, para a qual so-
mam-se esfor¢os e recursos com
vistas a uma solu¢fo.

Assim, faz-se necessario,
analisar primeiramente as mudangas
recentes que ocorreram na disciplina
urbanistica e, em seguida, as gran-
des questdes colocadas para o futu-
ro de modo geral. Somente depois
disso € que poderia alguém revisitar
importante trabalho como o de Bu-
chanan, vindo de uma época em que
germinaram as idéias e as praticas
que se tem hoje para o futuro.

O Urbanismo des ultimos trinta
anos

Dentre os avancos interes-
santes que apresentam um nexo
causal com as expectativas que se
tem hoje, em urbanismo (enquanto
disciplina cientifica), para orientar a
pesquisa cientifica e as propostas
para o futuro ressaltem-se:

a) da sociologia urbana
p6s-60 despontou e desenvol-
veu-se vasta produgdo literaria
a partir da critica materialista-
dialética as formas de organiza-
¢do socio-espacial  capitalista
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e que chega aos anos 90 com novas
questdes apos passar também pelo
crivo da critica ao estruturalismo e
ao materialismo dialético (de Marx)
que importantes autores realizam;

b) a semidtica conquista o
planejamento urbano também a
partir dessa mesma época para criar
um codigo de interpretacdo analitica
para aquela dimensdo “venustas” ja
conhecida desde os gregos e com a
qual o espago arquitetdonico rela-
ciona-se com o homem sensorial e
culturalmente;

c) da epistemologia cientifi-
ca surgem as questdes fundamentais
para se pensar o novo mundo, tais
como a necessidade de uma “nova
alianga” entre as ciéncias sociais e
naturais (o termo “nova alian¢a”
refere-se ao titulo de conhecida
publicagdo de fildsofos franceses) e
a redefinicdo da relagdo entre sujei-
to e objeto na pesquisa cientifica
como uma via de mdo dupla, onde
cada um comporta-se também em
decorréncia do comportamento do
outro.’

' - Por isso mesmo explicita-se o acerto
cpistemoldgico da proposta da “nova
alianga”, ja que a cultura hoje pode dar-se
conta de que sua relagdo com a naturcza
conforme at¢ aqui vinha sendo
estabelecida conduz ao seu proprio fim,
restando para si, pois, a necessidade de

Somente em funcdo das
mudangas que operam a partir dos
anos 60 € que o urbanismo pode
apresentar novas questdes. Limitado
a dimensdo funcional do espaco, o
urbanismo ndo havia ainda incor-
porado algumas criticas que também
somente comegariam a surgir a
partir daqueles anos. Desse modo,
Buchanan, apesar do seu carater pi-
oneiro e ainda hoje atual, é preciso
ser considerado no cenario reduci-
onista que vinha com o modernismo
até a sua época, mesmo que ja se
mostrasse atento as transformacdes
recentissimas que corroboraram
para a redefinigdo da problematica
urbana atual.

Assim, a circulagdo urbana,
objeto do trabalho de Buchanan,
passou por mudangas conceituais
desde o inicio do Planejamento dos
Transportes, na passagem dos anos
40/50. Se até Buchanan a questdo
da circulagdo era um problema a ser
tratado por especialistas em trafego,
a partir de entdo passa a ser tratado
como um problema do urbanismo,

interdisciplinaridade entre os dois tipos de
ciéncia como oportunidade capaz de
revelar alguma opgdo de  auto-
sustentabilidade. Tgualmente Serres (1991)
propde o que chama de “contrato natural”.
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ainda que limitado por aquela orien-
tagdo funcionalista.

Ja se pode perceber, pois,
que o principal mérito de Buchanan
foi ter antecipado o que hoje enten-
de-se por imposi¢do metodologica:
a interdisciplinaridade (o transporte
ndo mais € visto de per si, mas
como um problema de urbanismo).

Os limites impostos pelo
funcionalismo reducionista do ur-
banismo moderno atingia até mesmo
o tipo humano (considerado também
como um padrdo), desprezando-se
quaisquer possibilidades de diferenga
(politica, social, racial, cultural).
Assim, se o urbanismo até o inicio
daqueles anos 60 anunciava-se como
uma proposta a-politica e igual em
todo o planeta, como se a orientagdo
funcionalista pudesse per si dar conta
dos problemas urbanos em diferentes
realidades socio-econdmicas, a partir
de entdo da-se conta a cultura de que
por ter sido orientado para diminuir o
ciclo de rotagio de capital,
simplificando a  concepgdo  das
cidades, o urbanismo funcionalista
intensificava mesmo a  propria
segregacdo social. Sanchez Casas (in
Duran, 1980) ¢ quem afirma:
“Curiosamente também as conquistas
da classe operaria diminuindo a
duracdo da jornada de trabalho,
permitiram o crescimento ainda

maior da cidade, ao por a disposi-
¢do do capital um maior tempo li-
vre a ser utilizado no transporte ao
trabalho”.

Assim, justamente aqueles
paises que intensamente adotaram o
estilo internacional baseado no mo-
delo americano de produgo do es-
pago-transporte (cidades espraiadas
ao longo de eixos de transporte, de
baixa densidade e intensa especiali-
zagdo do solo) sdo agora acusados
de mais impactarem o meio ambien-
te.

Entretanto, o proprio urba-
nismo ja passou a reconsiderar as
outras dimensdes do espaco coloca-
das em segundo plano pelo moder-
nismo de 1* fase (com relagdo a pai-
sagem - estética - ressurge a neces-
sidade de manter uma escala huma-
na do espago urbano, com relagéo a
infra-estrutura, novas aliangas entre
capital publico e capital privado sdo
reconsideradas para se garantir a ex-
pansdo futura das cidades; com rela-
¢do a segregagdo socio-espacial,
questionam-se ainda o acesso a terra
e 0s movimentos sociais urbanos).

Assim, se até o final dos
anos 50 interessava a engenharia de
transportes exclusivamente a capaci-
dade fisica das vias, isto ¢, a aloca-
¢do deum nimero maximo de
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veiculos em movimento e estaciona-
dos, era porque o conceito que se
tinha a respeito da via estava
restrito. De carater exclusivamente
funcionalista, a idéia de que as vias
tinham a finalidade Gnica de escoar
o trafego, ap6s Buchanan, deixa de
ser o fundamento do planejamento
de transportes, afinal, esse autor foi
buscar aquelas outras fung¢Ses para
as vias que o urbanismo reclamava
entdo: acesso as edificagdes, cenario
para os edificios, estruturagio da
cidade (e da “leitura” que fazem
dela os seus habitantes) e
iluminagdo e ventilagdo urbanas.
Essas “novas” fungdes relacionam-
se aquelas dimensdes, além da fisica
ou da econdmica, que O espago
possui: a dimensdo psicologica e a
dimensdo social (dentre outras)”.
Hoje o urbanismo apresenta
uma nova proposta que tem no setor
de transporte e circulagdo uma das
principais questdes para a cidade do
futuro. As solugdes futuras para o
transporte dependem da combinagio
desse com um novo tipo de ocupacdo
do solo, e ndo apenas de tecnologia
de combustiveis mais eficientes e

' - A dimensfo psicoldgica, entretanto, ja
nfiio ecra uma novidade para a 4rea
tecnologica, pois ja havia conquistado a
ergonomia para o planejamento do espago
de produgio otimo.

menos poluidores, conforme vinha
ocorrendo até aqui. Isso acontece
em fungdo da constatagdo de que
sera 1mpossivel acompanhar com
solugdes adequadas e eficazes o au-
mento do nuamero de veiculos nas
vias (ai reside um importante mérito
do trabalho de Buchanan por argu-
mentar que o problema da circula-
¢do ¢ definido por trés variaveis: a
qualidade ambiental, a acessibilidade
e o custo das transformagdes mate-
riais para se garantir as duas primei-
ras).

Tanto a Europa Ocidental
quanto o Japdo ja adotam maior
controle do uso do solo e sistemas
de transporte multi-modais, sobretu-
do depois da Segunda Grande
Guerra. Enquanto os Estados Uni-
dos desenvolveram um tipo de cres-
cimento urbano baseado na industria
automobilistica  (cidades  “espa-
lhadas” em torno de vias expressas),
a Europa e o Japdo trataram de
investir no transporte publico. As
razdes para tal diferenga vdo desde
a relativa fartura americana em
petroleo, o que ndo se verifica tanto
na Europa quanto no Japdo, até a
falta de terra necessaria para um
tipo de desenvolvimento urbano
baseado no uso do automo-
vel, ja que apresentavam es-
sas sociedades (- a Europa,
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principalmente) cidades consolidadas
quando se desenvolvia a tecnologia de
transporte  individual.  Entretanto,
outro aspecto fez com que a Europa e
o Japdo procurassem alternativas de
transporte mais coletivas, ao invés de
investirem no individualismo do
transporte privado motorizado, qual
seja, a experiéncia de terem sido o
proprio palco da Segunda Guerra.
Passar por uma guerra implica em ter
que desenvolver propostas coletivas
para aumentar no individuo a
resisténcia aquilo que o inimigo
impde: a escassez.

A mudan¢a da ancoragem da eco-
nomia nos ultimos trinta anos

A critica que se verificou a
partir dos anos 60 em relagdo ao
papel do Estado como garantia da
acumulagio de capital, baseando-se
na corrida armamentista, juntamente
com a impossibilidade de se susten-
tar uma politica de Estado previ-
denciario, deu lugar a uma filosofia
nova que, nos anos 80, autoprocla-
ma-se “pacifica”, isto ¢, os Estados
Nacionais ndo mais devem financiar
a guerra fria como fonte de desen-
volvimento tecnologico, mas preci-
sam aliar-se para preparar uma nova
etapa capitalista: economias regio-
nais dentro de um sistema de mer-
cado global com vistas a um tipo de

desenvolvimento  ecologicamente
au-to-sustentéavel.

Portanto, como sempre foi,
mais uma vez sdo os Estados Naci-
onais convocados para servir aos
interesses da acumulagio capitalista;
agora, na organizagdo de zonas de
mercado no contexto mundial
(globalizagdo). Porém, dada a pra-
tica historica do Estado (sobretudo
no capitalismo), € novamente a
guerra que consegue mobilizar o
conjunto dos homens para a ag@o: a
guerra entre historia e natureza
[Serres (1991)].

Afinal, a natureza admitiu a
interferéncia do conjunto dos ho-
mens a partir do capitalismo indus-
trial; interativa, responde a marca
poluidora com aquilo a que se con-
vencionou chamar de efeito estufa -
a cipula de CO;, - dioxido de carbo-
no - ¢ CFC - cloro-fluor-carbono
(hipoteticamente os principais cau-
sadores de tal fendmeno, dentre ou-
tros).

As Nagdes Unidas estimam
que, mantendo-se o crescimento in-
dustrial, a temperatura na Terra
subird 1° C até 2005 (em relagdo a
temperatura observada no inicio da
industrializagdo da economia mun-
dial) e mais do que 3° C até o final
do proximo século, acarretando
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mudangas na agricultura, inunda¢tes
de areas costeiras, migragdes humanas
em massa € a destruigdo de todo o
ecossistema.

Se a guerra foi sempre o
motor da historia, hoje, para Serres, a
historia esta em guerra com a natu-
reza. Porém, como toda guerra € re-
gulamentada por um acordo, a guerra
da historia contra a natureza também
devera ter o seu. Um acordo que
estabeleca os limites entre os dois
beligerantes e que ja comega a ser
feito. Um acordo que entregue a
historia a eternidade novamente. Ndo
pode ser mais auto-sustentavel —se
ndo formar com a natureza um
Unico sistema: para a nova proposta
de auto-sustentabilidade ndo pode
haver exterioridade entre historia e
natureza! Esse acordo é o que

permite, no estado de guerra,
estabelecer-se  para  proceder o
combate: ancorar o navio para

construir uma base. Se a ancora da
guerra que se pdde constatar até aqui
esteve no consumo individual intenso,
impactante da natureza, ha que se
escolher um outo lugar para se jogar a
ancora... navegar até se conseguir as
condigdes favoraveis para langa-la...
aquilo por que passa hoje a cultura.

Assim, vai o barco da eco-
nomia mundial. Ja pode ele vislum-

brar um lugar onde comecam a
aparecer as condi¢Bes necessarias
para o inicio de um novo combate,
de um novo ciclo econdmico. A ex-
pectativa (Santos, T. 1993) atual ¢
de que o barco da economia mun-
dial lance a dncora por um inde-
terminado numero de anos em um
lugar baseado em:

a) revolugdo  cientifico-
tecnoldgica, que determina a evolu-
¢do das for¢as produtivas, com in-
vestimentos em pesquisa, desenvol-
vimento, planejamento, design e
marketing; na formagio de mao-de-
obra altamente qualificada e na au-
tomagédo (que libera o trabalho pro-
dutivo, tanto pelo aumento do
tempo livre quanto pelo niimero de
desempregados)’;

b) processo de globalizagio,
que resulta do aumento da comuni-
cagdo entre os homens em formas
cada vez mais instantaneas e genera-
lizadas e leva a internacionalizagéo
do sistema produtivo e de servigos;

c) regionaliza¢do, que tende

a criar condigdes para uma
sociedade mundial mais coope-
rativa, através da  integragio

regional, mas que favorece ao

oA revolugdo cientifico-tecnoldgica

pressupde, ainda, nova divisdo inter-
nacional do trabalho.
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mesmo tempo o fracionamento da
economia mundial em grandes blo-
cos, com mercados relativamente
protegidos, sendo necessario, mais
uma vez, ao capital privado contar
com a ajuda de Estados Nacionais
fortes.

Ora, em um periodo futuro,
no qual se antevé essa organizagdo
de mercados por regides, porém in-
tegrantes de uma economia interna-
cionalizada devido as formas instan-
taneas e generalizadas de informa-
¢do, ndo sera possivel manter a
competitividade com um sistema
ineficiente de transporte. Mais do
que poluidor, portanto, o padrio
americano de  fransporte-uso do
solo ameaga o proprio desenvolvi-
mento econdmico a longo prazo.
Dai porque o interesse recente da
disciplina urbanistica (sobretudo dos
americanos) na analise da eficiéncia
dos padrées de uso do solo compac-
tos (principalmente o oriental), alia-
dos a sistemas publicos de transpor-
te, por apresentarem tanto redugfo
da distancia média de viagem (e,
consequentemente, do  tempo),
quanto economia espacial necesséria
em um sistema competitivo'.

! - Replogle cita um estudo de longo prazo
para Montgomery County, Maryland,
municipio com 740.000 pessoas ¢ 350.000
empregos. Nesse cstudo, constatou-se que

as, sendo, entdo, essas as caracteris-
ticas do lugar onde a economia
mundial pretende ancorar-se, o que se
tem como perspectiva para o futuro
na proposta de desenvolvimento auto-
sustentavel? A Figura I pretende
apontar aresposta a essa questio.
Economia de servicos (que
implica em ndo alterar a matéria: a
informatica ja promete um mundo
de realidade virtual repleto de pra-
zeres, e ndo se pode desconsiderar o
carater revolucionario dessa tecno-
logia, afinal os sentidos humanos
podem, a partir de agora, explorar o
invisivel ou o materialmente inexis-

mesmo sendo diminuido o ritmo de
crescimenio  urbano  (baseado  em
corredores  expressos para  veiculos
particulares), produzir-se-iam altos niveis
de  congestionamento de  trinsito,
suficientes para “parar o desenvolvimento
econdmico”. O estudo conclui que o
municipio poderia acomodar ¢ dobro de
pessoas ¢ trabalhos de hoje, se um novo
tipo de crescimento urbano combinasse
centros de atividades alimentados por
transporte de curta distdncia (pedestres ou
bicicleta), interligados por um sistema de
transporte publico (O6nibus ou sobre
trithos). Essa alternativa requer a
sustituigdo de 50-75% das viagens em
transporte individual para transporte
coletivo, conduzindo, entdo, a4 metade do
nivel de uso de energia ¢ de poluigio
atmosférica.
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Alienacio do
individuo

Destruigio da base de
recursos naturais

Crise do espago

Desenvolvimento
Ecologicamente

Auto-Sustentivel
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¢do do individuo
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Economia de servigos

L]

Reorganizagio espacial

Estado Monopolista

Estado Social-Democrata
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A 4

(capital pablico-capital

FIGURA 1: PROPOSTAS DO DESENVOLVIMENTO ECOLOGICAMENTE AUTO-
SUSTENTAVEL PARA OS PROBLEMAS QUE IDENTIFICA

tente), diminui¢do do consumo in-
dividual intenso a longo prazo (que
implica em economia de recurso e
energia) e preservagdo da natureza
(que, por sua vez, implica na idéia
de que o individuo ¢ elemento im-
portante nessa nova sociedade - es-
tratégia importantissima em se tra-
tando de que a cultura pos-60 de-
nuncia um individuo alienado nas
suas relagdes com o trabalho, com
0s outros e com a natureza).

Essas perspectivas ja formam
por si, em tese, uma estrutura auto-
portante, auto - sustentavel, porque
sdo, antes de tudo, conceitos inter-
dependentes. E a apropriagdo do ex-
cedente social: como fica nesse ce-

nario? Se historicamente a producdo
dos servigcos refere-se também a
esfera das relagbes de reprodugo
social (educagdo, cultura, lazer,
transporte e informagdo), seria exa-
gero supor-se que estaria, entdo,
ampliada nessa esfera a formula de
apropriagdo do excedente social,
através da economia de recursos
naturais e de energia feita por uns
para ser utilizada por outros? Até
porque em uma sociedade baseada
na desigualdade socio-espacial,
que tem por idéia central o
fendbmeno da escassez, o que
pode ter maior valor sendo o
proprio uso desses recursos €
dessa energia?
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Enfim, a grande problematica
para o futuro ¢ mesmo a da pre-
servacdo da natureza e vem sendo
formulada nos Gltimos trinta anos.
Porém, mais uma vez, as instituigdes
que definem essa problematica ndo
apresentam propostas que pretendam
tratar da questdo da socializagdo do
excedente social. Se o urbanismo
moderno era funcionalista, a-politico,
o urbanismo que comega a ser
delineado hoje continua na mesma
posicdo ideologica, porque apesar de
desenvolver uma literatura critica que
ndo chega a transformar-se em
pratica, j4 se prepara para ditar as
condigdes espaciais que deverdo
viabilizar a nova ordem econdémica.

Assim, as discussdes sobre as
relagdes futuras entre preservagdo da
natureza e desenvolvimento ja estdo
polarizadas por duas perspectivas: o
eco-desenvolvimento, de  carater
ideologico  porque  coloca a
problematica ambiental urbana base-
ada unicamente no fendomeno da es-
cassez de recursos naturais; € a eco-
politica, de carater critico a defini¢io
da problematica ambiental atual, que
ndo pode desconsiderar que a
escassez de recursos naturais tem um
conteudo social porque cada vez mais
para evita-la depende-se da utilizagdo
de tecnologia de  preservagio

ambiental, que passa a ser de hoje
para o futuro o lugar onde se pde a
ancora do processo de acumulagio de
capital.

Ora, uma vez que se vis-
lumbra o futuro com uma lbgica
econdmica baseada na idéia da pre-
servagdo da natureza, a apropriagdo
do excedente social estaria (ou ja
estd), entdo, a disposigdo daqueles
que detém e controlam a tecnologia
de preservacgdo. Isto €, a cada ano,
provavelmente ficara mais dificil
acusar-se de poluidor aquele pais
que ndo tiver dominio da tecnologia
de preservacgdo e que, por isso, im-
pactard mais o meio ambiente, por-
que sera ele apenas mais um parti-
cipante do jogo econdmico, na nova
divisdo internacional do trabalho, a
gerar excedente social para ser
apropriado por aqueles outros
paises participantes, detentores da
tecnologia tdo desejada. Poder-se-ia
ter com isso um problema de Etica
aos moldes do que tem sido o
processo de transferéncia de capital
entre os paises ricos e pobres, com
um endividamento destes ultimos

responsavel  pela  acumulacgdo
daqueles.
Ora, justifica-se, entdo, a

globalizagdo da economia como es-
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tratégia diluidora desse problema
Etico, afinal, em uma época com
formas quase instantaneas de co-
municagdo e de rotagdo do capital,
na qual um cidaddo em qualquer
parte do mundo pode ter um servigo
ou bem solicitado nos lugares mais
longinquos, ficaria cada vez mais
improvavel também situar a proble-
matica ambiental na escala do Es-
tado Nacional, mas sim, de setores
sociais. E porque a escala do con-
flito “desenvolvimento x subdesen-
volvimento” igualmente ja ndo ¢ a
mesma daquela responsavel por
termos tais como “/?ou 3° Mundo”,
comuns desde a década de 70.

Dai, entfo, pode-se entender a
nova fé colocada no mercado, que um
novo liberalismo com discurso social-
democrata apresenta para o futuro.
Para i1sso, € preciso lancar mdo de
novas estratégias, novos conceitos,
coerentes com a ordem econdmica
que € preparada. A busca da
qualidade total, por exemplo, ¢ uma
dessas estratégias que a politica joga
no mercado para o desenvolvimento
de processos e tecnologias de
preservagdo da natureza, ao mesmo
tempo em que “delega” ao consu-
midor a tarefa de “salvar a Terra”. E
por qué? Ora, um consumidor
condicionado a escolher os bens de
empresas que ndo danificam o meio

ambiente e que promete respeito
(porque oferece qualidade) € o aca-
bamento dessa estratégia para poder
funcionar perfeitamente no mercado.
Al reside o principio da democracia
econdmica da nova proposta liberal: o
individuo deve ser valorizado na
economia (principalmente em se
tratando de wuma economia de
servicos, que passa a ser personali-
zado e ndo mais standard). Somente
assim (criando condigdes propicias
aos planos futuros para uma nova
ordem econdmica tanto no lado da
oferta quanto no lado da procura), é
que poderiam ser revividas velhas
ligbes da economia neoclassica, tal
como aquela que prega o papel mi-
nimo do Estado. Minimo, mas sufi-
ciente e fundamental, do contrario,
isto €, sem o Estado Nacional hoje a
organizar esses novos mercados, o
grande capital muito provavelmente
ndo teria a mesma eficiéncia e estaria
ameagado para o futuro, uma vez que
o modelo de acumulagio desen-
volvido até aqui, baseado no consumo
individual intenso e na tecnologia de
guerra, coloca em risco a propria
sobrevivéncia das espécies. Por isso a
politica neo-liberal, ainda que se
utilise de um discurso  social-
democrata, apresenta-se, em Ultima
andlise, como estratégia de manuten-
¢do do status quo. Afinal, o Estado
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Moderno surge junto com o capita-
lismo exatamente para poder
manté-lo. Por isso mesmo ndo se
pode esperar hoje que esse Estado
va apresentar nova proposta de so-
cializagdo do excedente social.
Portanto, se a nova ordem
econdmica ja mostra o seu perfil, a
critica a ela também ja esta apresen-
tada: trata-se (ainda) de valorizar o
individuo nfo somente como a cé-
lula basica da economia (que € a to-
nica do discurso neo-liberal), mas
também (e efetivamente) da politica,
do processo de tomada de decisdes.

2.2 - Definindo o enfoque de ana-
lise sobre Buchanan a partir das
mudancas ocorridas tanto no ur-
banismo quanto na ordem eco-
némica mundial

Como j4 se pode notar, a
analise da proposta de Buchanan
hoje, diante da  problematica
ambiental, vai depender, portanto,
de como se situa o analisador dentro
do pensamento ecoldgico atual, isto
¢, se se trata de um adepto dos ide-
ais do eco-desenvolvimento ou de
um adepto das questdes e criticas
levantadas pela eco-politica.

Por compromisso cientifico,
isto ¢é, sem perder a necessidade de
submeter o objeto de estudo a novas
hipoteses e experiéncias para testar

sua estabilidade, a perspectiva eco-
politica exibe-se mais apropriada a
esse fim, tanto que os agentes inter-
nacionais de financiamento de pro-
postas de desenvolvimento econd-
mico - social, que, ao contrario, sdo
mais interessadas em sistemas esta-
veis (e, por isso, qualquer experién-
cia nesse sentido € esvaziada de sen-
tido, porque desinteressante), j4 ele-
geram a opg¢do eco-desenvolvimen-
tista.

Portanto, analisar Buchanan
hoje, a luz da critica eco-politica, é
explicitar a questdio da escassez
malthusiana, ainda presente na pro-
posta e no discurso eco-desenvolvi-
mentistas.

A questdo que se coloca €,
entdo, o que existe em Buchanan que
o remete a Malthus? E  para co-
megar, aqui val a principal caracte-
ristica, porque em funcdo dela
permite-se cometer equivocos tedri-
cos ao cientista muito comprometido
em justificar uma pratica: a  indu-
ciio!

Da conseqiiéncia do enfoque fun-
cionalista: a inducfio

Alguns métodos sdo mais
apropriados para determinados fe-
ndmenos, mas nem todos os métodos
sdo capazes de analisar todos os
fendmenos de forma satisfatoria.
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Transporte e espago, por exemplo,
antes de serem fendmenos técnicos
(ou tecnologicos) sdo essencialmente
sociais (essa ¢ uma das principais li-
¢des que a perspectiva socioldgica
deu ao urbanismo nos ultimos anos).
Desse modo, o que é verdade em
Fisica pode ser completo equivoco
(ou non-sense) em Sociologia ou
Politica.

Nesse sentido, a primeira
critica que se faz ao Relatorio € com
relagdo ao método. O método de
Buchanan ¢ indutivo. Ele transporta
conceitos e categorias de andlise a
partir de observagdes empiricas de um
fendmeno, com determinada natureza,
para outro fendmeno, com natureza
diferente. A indugdo ndo pode ser
aplicada a fendmenos sociais sem que
o risco de se estar cometendo um
equivoco seja grande também. Por
isso, seu principio basico € bastante
questionavel. Ao argumentar que o
problema colocado para o arquiteto
na circulacio de um prédio € o
mesmo que o colocado ao urbanista
pela circulagdio das cidades, o
Relatorio desconsidera a natureza da
produ¢io do espago urbano. A
argumentagio restringe-se apenas a
categoria (ou dimensdo) da “funci-
onalidade”. Ainda que por indugdo
consiga desenvolver uma analogia
entre cidade e edificio (ou urbanismo

e arquitetura), no que tange a essa
categoria de analise (a funcio-
nalidade), o relatério pode cometer
equivocos ou contradigdes por ndo
considerar a natureza do fendmeno
transporte-espago (que, como ja se
afirmou, é social)".

Uma contradicdo existente
no Relatério Buchanan diz respeito
a principal “lei” estabelecida:
“transporte e/ou circulagdo é fun-
¢do do uso do solo”.

Apesar de argumentar incisi-
vamente que a circulagdo ¢ ativi-
dade-meio ou servigo, cujo objetivo
final é o ambiente onde se exercem
as atividades diarias, o método pro-
posto admite também o inverso
dessa relacdo ao tentar resolver os
problemas da circulagio e do
espago conjuntamente, uma vez que
a densidade demografica de uma
area (controlada pelo plano-massa)
¢ determinada em fung@o da capaci-
dade de circulagdo (ou capacidade
ambiental) das vias existentes ou
vice-versa. O que ndo admite o rela-
torio é que possa ser garantida a
acessibilidade desconsiderando-se

'~ Le Corbusier, por exemplo, apesar de
ter construido uma perspectiva centripeta,
combatida pelo Relatorio Buchanan, ja
apresentara o mesmo conteudo, em 1946,
ao proclamar que a arquitetura ¢ o
urbanismo eram a mesma coisa.
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uma mudanga espacial concomitante
para garantir padroes de qualidade
ambiental.

O que existe nas entrelinhas
do relatorio €, portanto, que trans-
porte, em tese, € fun¢do do uso do
solo, mas o inverso, na pratica, pode
ser verdadeiro. No entanto, o método
proposto ndo prevé o impacto que
provocaria no uso do solo urbano ter-
se uma acessibilidade garantida
irrestritamente, e também nédo o nega,
até mesmo por fechar a questdo na
proposi¢ao do plano-massa
(“arquitetura da circulagdo”).

Desse modo, apesar de definir
o sistema composto pelo uso do solo
e pelo transporte em uma relagdo
causal unidirecional (“fransporte é
Jfungdo do uso do solo”), o método
possibilita que se entre nesse sistema
inversamente: o uso do solo ¢ fungdo
da acessibilidade.

Isso €, de fato, verdadeiro!
A rede de transporte ¢ concebida
para garantir economias externas a
produgdo. O transporte ou € plane-
jado para e/ou surge da acumulagdo
das atividades. Ndo se trata de des-
cobrir, portanto, o que vem primei-
ro, até porque ndo € isso que permi-
te o entendimento do fendmeno ou
explica-lo como o é em esséncia.
Transporte-espago € um fendmeno
uno e dialético (o transporte pode,

em um determinado momento his-
torico, em uma dada realidade
sdcio-econdmica, ser o indutor do
desenvolvimento das  atividades
econdmicas, como, em outro
momento, ser induzido por elas -
como ja admite ha muito o Modelo
Hoyte de configuraggo espacial).
Desse modo, dialeticamente, a
relacdo entre uso do solo e transporte
pode ser dita da seguinte maneira:
transporte e organizagdo espacial das
atividades urbanas (que pressupde
concentracdo e _especializacdo) sio
duas faces de um mesmo fendmeno,
qual seja, acumulacdo de capital. Isso
porque a complementariedade dos
papéis do transporte e da producdo
do espaco das atividades humanas € o
que vem garantindo, juntamente com
o conflito capital-trabalho, a expansio
do sistema capitalista, uma vez que a
concentracdo espacial resultante € o
pressuposto fundamental para a
atividade regionalizada do capital;, por
isso é que a natureza do espaco do
capitalismo é o) bindmio
concentracio-especializacdo, € 1SS0,
por_sua vez, ser viabilizado pelo
transporte. ‘
Uma segunda contradigdo
refere-se a natureza da questdo
ecologica ou de preservagdo da qua-
lidade de vida. Hoje, o conceito de
qualidade ambiental, apesar de re-
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meter-se a escala global, é cada vez
mais associado a esfera individual de
decisdo, dada a realidade econdmica
baseada no consumo individual in-
tenso. Entretanto, ja que faz-se alto o
volume de capital necessario para o
investimento em  tecnologias  de
preservagdo, a solu¢io mostra-se em
atuar efetivamente na origem, que é o
consumo individual. A primeira vista,
parece que o relatorio € convergente
com essa  natureza da questdo
ecologica, uma vez que o método
proposto € o do planejamento a partir
de uma perspectiva centrifuga (da
zona circundante até o “todo”
urbano). .

No entanto, ao propor o
“plano-massa”, desconsidera as for-
mas de produgdo do espago urbano
na fase atual do capitalismo, que &
contraria aos interesses dos pavos ou
comunidades locais. A proposta do
“plano-massa” tende a acirrar essa
rivalidade.

Segundo Lipietz, 1977, o que
determina a estrutura espacial do
modo de produgéo capitalista é: (i) a
estrutura do setor imobiliario e formas
de gestdo; (ii) a divisio técnico-
econdomica do espago e; (iii) a divisdo
social do espago.

Para o capitalimo monopolista
de Estado, a produgio do espaco da-
se devido a trés processos inter-

dependentes, segundo Duran (1980):
(i) a crescente monopolizagio do
setor de construgdo e imobiliario, que
tem  necessidades de projetos de
grande escala ou de consumo de
muito solo, participagdo de capital
publico através de financiamento para
encurtar o ciclo de reproducio de
capital e cumplicidade do capital
promocional, do capital financeiro e
do capital industrial;, (i) a
metropolizagdo, baseada em: con-
centragdo crescente do terciario em
areas centrais, localizagdo industrial
em distritos proprios e periféricos (a
excegdo da recente “industria limpa™);
segregacdo socio - espacial crescente:;
especializagdo e concentragdo das

atividades urbanas e  atividade
regionalizada do capital, (iii) a
intervengdo do Estado.

A execugdo do  “plano-

massa”, portanto, atende aos interes-
ses ¢ pressupostos desses trés pro-
cessos (sobretudo daquele indicado
no item (i), o que implica na perda de
decisdo e autonomia das comunidades
locais. Na propria Inglaterra, nas
décadas de 70/80, o projeto de
renovagdo urbana de Docklands de
Londres, baseado nos principios de
Buchanan, foi muito criticado pela
populagdo local, obrigada a mudar-
se por ndo poder mais arcar com
os custos da é4rea valorizada.
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Igualmente se deu na zona portuaria
de Nova York e em Fells Point,
Baltimore, ambos nos anos 80. Afi-
nal, se até hoje a produgio dos edi-
ficios deu-se separadamente da pro-
du¢io do espago viario da cidade,
nio se trata de propor uma situagdo
ideal, mas entender porque o ideal
ainda ndo chegou. A resposta para
essa questdo vem do entendimento
do papel do Estado na produgdo do
espaco urbano: o Estado existe para
imprimir valor de troca a proprie-
dade e legitima-la (através da aces-
sibilidade, por exemplo). Se o capi-
tal até hoje ndo arcou com os custos
desse papel & porque ndo lhe inte-
ressa ou ndo tem sido necessario.

Até aqui se observa a exis-
téncia de algumas contradi¢les in-
ternas na proposta de Buchanan em
funcdo da adocdo de uma analise in-
dutiva com um enfoque funcionalis-
ta do urbanismo moderno. O que
interessa agora, a partir deste ponto,
¢ identificar algumas categorias de
analise que situem o Relatdrio
Buchanan em um /focus tedrico (um
referencial).

2.3 - Buchanan e a Idéia da
Escassez Malthusiana

Na época de Malthus, o
conceito de escassez era simples,
qual seja: pouca comida. Malthus

afirmou que a comida aumentava
em uma propor¢ao aritmética, en-
quanto a populagdo crescia geome-
tricamente. A fundamentagdo dessa
tese era empirica: o rapido cresci-
mento populacional que estava
ocorrendo em muitos paises.

No entanto, como afirma
Perelman (1979), além do esforgo
de Malthus para justificar sua tese
com dados, havia um interesse ideo-
logico. O trabalho sobre popula-
¢Oes, por exemplo, foi publicado em
1798. As idéias de Malthus, nesse
trabalho, atendiam as oportunidades
e interesses das elites da época, uma
vez que ocorriam mudangas revolu-
cionarias na agricultura e na indds-
tria, eliminando as formas tradicio-
nais de produ¢io muito mais rapi-
damente do que poderia absorver a
recém-industria, e produzindo um
excedente populacional , acompa-
nhado do crescimento da pobreza.

Esse era um novo e dificil
problema a ser resolvido. Para ate-
nua-lo, entdo, foi criada a “Lei dos
Pobres”, pela qual se transferiam re-
cursos da burguesia, através de im-
postos, para serem redistribuidos
socialmente entre os miseraveis.
Porém, como esses auxilios pareci-
am desnecessariamente altos para a
burguesia, e também porque reduzi-
am a dependéncia dessas populagdes
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beneficiadas em relacdo aos empre-
gos na industria, que a propria bur-
guesia oferecia, foi bastante oportu-
na a tese de Malthus. Com ela, ndo
precisaria ser questionada a proprie-
dade privada (muito menos luta de
classes, como ja acontecia entre 0s
socialistas), uma vez que identifica-
va a origem da pobreza no cresci-
mento descontrolado da populagio.

Desse modo, o problema a
ser resolvido saia da esfera social
para ser tratado como fendmeno
natural (natural strictu sensu: afinal,
se a pobreza era conseqiiéncia de
um crescimento descontrolado da
populagdo, a solugdo seria conter
esse crescimento por controle da
natalidade).

Malthus (in Perelman, 1978)
escreve, por exemplo: “... a causa
real da depressdo... e da pobreza
das classes mais baixas da socie-
dade é o crescimento da popula-
¢do...”

E conclui: “[os pobres] sdo
os darbitros de seus proprios desti-
nos, e o que os outros possam fazer
por eles é como poeira em uma
balanga, comparado ao que eles
podem fazer por si mesmos”.

Da obra de Malthus, enfim,
extraem-se as seguintes conclusoes:

(i) a tese gira em torno da
idéia da escassez;

(i) sua fundamentagdo €
empirica;

(iii) sua argumentagio aten-
dia a interesses das classes dominan-
tes (carater ideologico);

(iv) a esséncia do fendmeno
estudado era natural (e ndo, social);
e, por fim,

(v) por ser tratado como um
fendmeno “natural”, a pobreza ndo
¢ analisada historicamente (carater
a-historico).

Essas conclusdes passam,
entdo, a partir deste ponto, a ser as
categorias de panalise do Relatorio
Buchanan, considerando-se a ne-
cessidade de identificar seu conte-
udo e seu compromisso cientifico.

2.3.1 - Primeira categoria de ani-
lise: a escassez

Igualmente a tese de
Malthus, o Relatorio Buchanan
também desenvolve seu método a
partir da idéia da escassez.
Enquanto Malthus tem como
escassez a pouca comida para muita
populagdo, Buchanan coloca o
problema da circulagdo urbana no
fato de haver pouco espago para
homens e maquinas (veiculos),
concomitantemente, e isso (que se
expressa  pelo  conceito  da
funcionalidade) ser causa das mas
condi¢des da vida urbana.
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E em fungio desse conflito
que Buchanan vai propor os princi-
pios de tratamento desse fenomeno
espacial, estabelecendo o conceito
de capacidade suporte ambiental de
vias urbanas.

O meio-ambiente passa, en-
tdo, em Buchanan, a ser o pardme-
tro de avaliagio desse conflito ho-
mem X maquina, partindo-se do
pressuposto inicial da escassez do
espago.

Para evitar que falte espago
que abrigue os veiculos em movi-
mento, os veiculos estacionados e a
circulagdo de pedestres com bom
nivel de seguranga, ou, em outras
palavras, para garantir a funcionali-
dade urbana e, com ela, reduzir os
impactos negativos sobre o meio-
ambiente, Buchanan defende a idéia
do “congelamento espacial”, ou
seja, toda a ocupagdo do espago
(edificios e vias) deve estar
previamente definida em um plano
(plano-massa).

Esse “congelamento”, po-
rém, pode ser interrompido, ou me-
lhor, pode ser refeito ou reprogra-
mado. Note-se, por exemplo, que o
relatdrio define o problema da
circulagio a partir de trés variaveis:
a qualidade ambiental da zona, a
acessibilidade e os custos das trans-
formagdes materiais. Em outras pa-
lavras: os desenhos planimétrico e
altimétrico da zona definem a capa-

cidade das vias, porém, esta pode
ser aumentada, investindo-se recur-
sos para transformacgdes espaciais
que sejam suficientes para suportar
o excedente viario previsto. Apesar
da falta de recursos ser a aparente
variavel independente ndo o ¢, de
fato. Na verdade, o relatorio coloca
que os investimentos sdo feitos no
espago_em fun¢io do aumento da
circulagdo; esta, sim, é determinada
pelo espaco.

Portanto, apesar de sugerir
que a falta de recursos ¢ o ponto de
partida da definigdo do problema,
Buchanan nfo o define assim, mas
sim, que, por questdes de funciona-
lidade, os espagos de circulagdo e
de ocupagdo devem ser mutuamente
dependentes quando se trata de pla-
nejamento, tendo em vista garantir a
qualidade de vida.

Nesse sentido, a escassez
é, para  Malthus, variavel
dependente e, para Buchanan,
varidvel - independente. Para
Malthus, a escassez de comida -
caracteristica da pobreza - existe
em funcdo de um crescimento
descontrolado da populagdo; para
Buchanan, o conflito homem x
maquina ou as mas condigdes de
vida existem em funcdo da ndo-
produgdo de espago adequado.

Enfim, Buchanan parte tam-
bém da idéia da escassez (ndo ha
como produzir espago suficiente
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para garantir uma acessibilidade
crescente) e coloca a seguinte solu-
¢do: a circulacdo e o uso do solo
devem ser definidos conjuntamente
para que sejam garantidas melhores
condi¢Bes ambientais.

2.3.2 - Segunda categoria de
andlise: a fundamentacfio da tese

A fundamentag¢do de
Malthus para desenvolver sua tese é
empirica (baseou-se na observa¢do
do rapido crescimento populacional
que ocorria em alguns paises). Do
mesmo modo, Buchanan também
tem como fundamentagdo o empi-
rismo (faz uma exaustiva pesquisa
sobre o aumento do conflito homem
X maquina em fun¢do do aumento
do numero de veiculos). E a partir
desse diagnostico da situagio da cir-
culagdo urbana na Inglaterra, que
Buchanan vai desenvolver o seu
método, tendo em vista a preocupa-
¢do com a qualidade de vida
(poluigdo sonora e atmosférica, con-
gestionamentos e custos sociais).

E bem verdade que o relato-
rio preocupa-se em ter um embasa-
mento tedrico, porém, sempre am-
parado pelos dados obtidos.

Contudo, como ja se viu
aqui sobre a natureza do método ci-
entifico utilizado por Buchanan

(indutivo), poder-se-ia mesmo pensar
em questionar sua cientificidade,
tendo em vista que desconsiderou a
natureza politico - social do fendmeno
espacial. A questdo ¢ que quando se
analisam as implicagdes do funcio-
nalismo modernista hoje (questdo pela
qual passa o tema deste artigo) ndio se
pode deixar de apontar equivocos e
contradi¢des, uma vez que o conhe-
cimento ¢ cumulativo, processual. O
que poderia ser aceito ha alguns anos
ja ndo o pode hoje. Assim, se a época
do Relatério Buchanan poderia sir
este considerado cientificamente cor-
reto, porque convincente ao interpre-
tar os dados levantados', a questdo
hoje ¢ que mesmo assumindo a
fundamentacgdio empirica da tese de
Buchanan ndo se poderia té-la como
satisfatoria exatamente por insuficién-
cia de dados. Afinal, como a disciplina
urbanistica evoluiu nos ultimos trinta
anos, ja ndo se pode mais apresentar
uma tese e comprova-la desprezan-

oA argumentagfio “cientifica” de

Buchanan existe na medida em que
precisa trabalhar os dados obtidos, tendo,
pois, como fundamentagdo, de fato, o
empirismo; note-se mesmo o cardter
experimental do Relatorio Buchanan ao
propor exemplos de aplicagdo de seu
método para realidades urbanas distintas
na Inglaterra.
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do-se uma dimensdo do fendmeno
(no caso, a dimensdo politico-social
do fendmeno urbano, incipiente
ainda no modernismo funcionalista
dos anos 60). Sobretudo quando ¢é
exatamente essa dimensdo a essén-
cia do fendmeno de ocupagdo urba-
na com o qual trabalha Buchanan,
ao propor uma solu¢do “batizada”
por si mesmo de “arquitetura da
circulagdo” .

2.3.3 - Terceira categoria de
analise: o cariter ideolégico

Malthus ndo questiona a
natureza da propriedade privada ou a
luta de classes para explicar a po-
breza, mas, coloca a origem desta no
crescimento descontrolado da popu-
lagdo. Isso, como se viu, atendia os
interesses das elites econdmicas da
época e, por isso, Malthus foi muito
bem acolhido por aquele trabalho.

O Relatorio Buchanan teve
muita aceitagdo na area tecnologica e
influenciou decisivamente a ultima
geragdo de especialistas em transporte
e urbanismo, sobretudo no primeiro
mundo. As propostas de renovacdo
urbana de “docklands” de Londres,
“docklands” de Nova York, Fells

Point em Baltimore sdo alguns
exemplos de politicas  urbanas
influenciadas pelo Relatorio

Buchanan, no que tange ao trata-

mento da circulagdo como fungio dos
edificios, isto €, propostas baseadas
em “plano-massa”.

Como ja se observou, a pro-
posta do “plano-massa” interessa
sobretudo ao grande capital imobi-
liario, que consegue executar pro-
postas de renovagdo de bairros
inteiros, devido as atuais formas de
producdo do espago.

A atencdo do relatério com
a dimensdo qualitativa € legitima e
necessaria, porém, a forma proposta
para garanti-la € contraditéria com
os seus interesses e objetivos, con-
forme ja foi analisado.

2.3.4 - Quarta categoria de ana-
lise: a natureza do fendmeno ob-
servado

Malthus coloca a origem do
problema da pobreza no crescimento
descontrolado da populagio, identi-
ficando como unica solugdo o con-
trole da natalidade. Desse modo, um
problema de natureza social (se fosse
discutida, por exemplo, a propriedade
privada) passa a ser um problema
“natural” (e da esfera de decisdo
individual).

Nesse sentido, o problema
colocado pelo Relatorio Buchanan é
o da ndo-funcionalidade urbana
(falta de espago para tantos confli-
tos), porém, como se essa tivesse
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um carater “natural”, isto €, a ndo-
funcionalidade é um “fendémeno es-
pontdneo do progresso tecnolo-
gico”!, segundo vem sendo este rea-
lizado, ja que as formas de se trans-
portar modernizam-se € O espago
urbano, ndo.

Essa categoria de andlise do
trabalho de Buchanan esta estrita-
mente relacionada com uma outra
categoria, qual seja, o seu carater a-
historico.

2.3.5 - Quinta categoria de ana-
lise: o carater a-histérico

Se um fendmeno € natural,
desconsiderar a dimens@o historica
pode ndo ser um problema metodo-
logico. A questdo que se coloca ¢
que tanto a pobreza, analisada por
Malthus, quanto a produgdo do es-
pago, analisada por Buchanan, tém
um conteado social que foi despre-
zado em ambos autores.

Transporte e organizagdo
espacial das atividades humanas tra-
tam-se de fendmenos que sofrem a
intervencdo historica do homem. O
incremento do numero de veiculos

'~ O termo “natural” deve ser tolerado em
se tratando de que desde Marx a natureza
em que se¢ depara o homem ¢ a Segunda
Natureza, isto ¢, o meio ambiente
resultante da combinacdo entre naturcza,
propriamente dita, e cultura.

motorizados (sobretudo os indivi-
duais) € relativo ndo as “condig¢des
naturais de transporte” (se é que isso
pudesse existir), mas as necessidades
de acumulagdo de capital (a induastria
petrolifera, a inddstria automobilistica,
o Estado e o espago sdo inter-
dependentes). Escassez, nesse con-
texto, € a escassez de oportunidades
urbanas a todos, devido a concen-
tragdo das formas de produgdo do
espaco e do transporte sob uma pe-
quena classe, operando de acordo
com a logica do lucro (50% do es-
pago urbano ¢ destinado aos veiculos
motorizados: Dupuy, 1979).

Nesse sentido, a escassez ndo
¢ uma categoria (ou variavel)
exclusivamente dependente ou inde-
pendente, como sugerem, respecti-
vamente, Malthus e Buchanan, mas,
contextual. Tratar a escassez como
variavel contextual implica em ser um
fendmeno dependente e condicionante
das relagGes e dos meios de produgio,
historicamente realizados.

O que aparece como um
problema, tanto em Malthus como
em Buchanan, €, pois, um reflexo da
contradi¢do interna da sociedade
capitalista, que toma as formas que
tem a partir, também, desse mesmo
“problema”.
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3 - COMENTARIOS FINAIS

Por uma perspectiva que, ao
contrario daquela de Buchanan, es-
teja atenta a dimens3o politica do
espago urbano, verifica-se, no fe-
ndémeno uso do solo - fransporte um
mecanismo formado por duas
engrenagens: uma, referente ao va-
lor e uso do solo, de competéncia

do capital; e a outra, referente a
preparagdo do espago urbano para
viabilizar a ocupacdo do solo, de
competéncia do Estado. O contato
entre as duas engrenagens faz
mover um eixo em torno do qual
gitra a problematica ambiental
urbana: a politica de transporte
/ localizagdo.

IMPACTO AMBIENTAL

ESTADO

1 ............... CAPITAL

Politicas
Publicas

"Valor e
Uso do
Solo 4

.l

localizacio E!transporte

) FIGURA 2
A PROBLEMATICA AMBIENTAL URBANA I O TRANSPORTE
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Verifica-se, pois, que trans-
porte, uso do solo e natureza relaci-
onam-se dialeticamente: a comple-
mentagdo de movimentos contra-
rios, mas complementares, que a
Figura 2 procura ilustrar.

Dai vem que a natureza do
espago urbano € politico-conflitiva: o
uso do solo urbano da-se mediante
disputa. A urbanizagdo vincula-se
diretamente as formas de divisdo
social e técnica do trabalho, tornando
a cidade campo privilegiado das lutas
de classes [Sanchez  (1991):
“Devemos entender que sem exce-
dente ndo se da a condi¢do material
necessaria para a existéncia de
relagdes sociais de poder’”].

Por isso mesmo se entende
porque, apesar de tecnicamente
correta, a proposta de Buchanan da
“arquitetura da circulagdo” até hoje
ndo ter repercutido positivamente, ja
que fot desconsiderada a natureza
conflitiva da produgdo do espago (ou
seja; tratar a escassez como variavel
contextual). Aquela proposta resumia-
se a apresentagdo de solugdes fisico-
territoriais  (urbis), sem identificar
formas politicas para sua viabilizagdo
(polis), ou melhor, sem assumir
sequer a hiptese de segregagdo social
no fendmeno urbano.

Ora, mas se a proposta da
“arquitetura da circulagdo” de

Buchanan mostra-se correta, do
ponto de vista técnico, para se
equacionar a problematica ambiental
urbana colocada para o futuro, o
que interessa a partir de agora ¢,
pois, verificar se ha a possibilidade
de elaboracdo de um conceito novo
que possa resgatar o que ha de mais
correto em Buchanan ao mesmo
tempo que a esquecida dimensio
politica. Em outras palavras: _€ pos-
sivel uma nova proposta que apro-
veite 0 que € correto tecnicamente
em Buchanan sem concorrer para o
aumento da segregacdo social?

Esse novo conceito ja foi
também estabelecido: a gestdo. Ainda
ignorado  pelo  urbanismo  pré-
Buchanan, o conceito de gestfio re-
mete o planejamento, enquanto pro-
cesso, a adquirir significado e impor-
tancia novos. Afinal, a gestdo pres-
supde que as condiges iniciais nao
permanegam iguais no decorrer do
processo de intervencdo e, portanto,
pode concorrer a tio desejada conti-
nuidade do planejamento enquanto
processo efetivo. A questdo que se
coloca hoje €: que tipo de gestdo seria
mais _adequada nesse cenario _de
conflito, que é o da producgio do
espaco urbano?

Ora, o método que se impde
para o caso da problematica ambi-
ental urbana, dada a sua natureza de
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conflito politico-social (e dai, da ne-
cessidade de atuacfio pratica do co-
nhecimento), refere-se a necessidade
de observagdo dos processos de
gestdo e de producdo do espago-
transporte. Mas, como adverte
Sanchez (1991), a tarefa que se im-
pde € “investigar os processos de
producdo e de reproducdo combi-
nados, para ndo se cair em um re-
ducionismo economicista”. Neces-
sariamente, entdo, a pesquisa pre-
cisa considerar as multiplas dimen-
sdes que compdem o fendmeno
(politica, econdmica, social e cultu-
ral) para conseguir dar conta de tal
tarefa.

A literatura politica (para
ndo dizer a vida do dia-a-dia)
aponta também para a necessidade
pratica de mediagdo dos conflitos,
tendo em vista a variedade, a
extensdo e a forma de organizagio
dos agentes. Mas, se, por um lado,
ndo se consegue ainda vislumbrar,
em tese, pela economia eco-politica,
uma  difusio  das  inovagdes
(socializagdo dos excedentes), ja
que o conflito social tem carater
estrutural - e para o qual é decisiva
a acdo do Estado -, ha, por outro
lado, que se explorar uma proposta
para se garantir tal mediagdo a partir
do proprio discurso oficial (desen-
volvimento ecologicamente auto-

sustentavel) que inaugura hoje,
globalmente, uma nova fase do
Estado capitalista. Nédo porque seja
correto ou verdadeiro, mas porque
ja passa a ser a manifestagio da
logica que orienta uma época.

Explorar contradi¢es ou
oportunidades  nesse  discurso
significa, entdo, uma postura critica
interessante porque, guiada pela
pratica, questiona a proposta em
seus principios basicos. E nio se
pode  desconsiderar que o
conhecimento, com isso, evolua.

A proposta de Estado para o
futuro baseia-se, em tese, nos ideais
democraticos e na participacio do
individuo em uma proposta de de-
senvolvimento ecologicamente au-
to-sustentavel, conforme  viu-se
aqui. Também percebe-se que a
anunciada participagdo do individuo
restringe-se a dimensdo econdmica,
mas ndo efetivamente a politica.

O que oferece a logica poli-
tico-econdmica que se apresenta para
o futuro é, pois, a oportunidade
historica de pesquisa/vivéncia de um
modelo de gestdo partilhada nos
processos de produgdo e gestdo do
espago, evidenciando algumas con-
tradi¢Ges e elaborando novas questdes
sobre como inserir a problematica
ambiental urbana _na combinacio
entre as formas de producio e
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de gestdo participativa_do_espago-
transporte.

Uma hipotese esta na supo-
sicdo de que a avaliagdo dos impactos
ambientais deva ser considerada como
critério para a tomada de decisdo, em
um_cenario_no qual ndo cabe ao
Estado o papel normativo, mas sim,
que a propria_sociedade explicite os
conflitos existentes, negociando entre
si_as formas de uso ocupagdo do
solo, sem comprometer as condicdes
de satde publica e alguns critérios
fundamentais __para __experiéncias
participativas (equidade e pluralismo;
representatividade e legitimidade;
racionalidade ¢ previsibilidade;
continuidade e progressividade).

Revisitar Buchanan hoje €,
enfim, bastante instigante porque
ndo se chega a solugles prontas,
mas abrem-se questdes fundamen-
tais de enfoque politico-social
para se pensar um futuro que ja se
anuncia “auto - sustentavel”.
Questdes que deveriam ser melhor
investigadas, ou, pelo menos, que
deveriam ser formuladas com mais
fidelidade a complexidade
existente no proprio fendmeno
urbano. Afinal, se uma coisa a
ciéncia hoje pode ter por certo ¢
que ndo se pode buscar a verdade
com meras simplificagdes.
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