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    Um prefácio necessário




    Acidade do Recife cresceu. Nos subúrbios, alguns velhos engenhos de fogo morto se transformaram em bairros e, na forma de um anel aberto, cercam o centro mais antigo da cidade. Lentamente o sopro da decadência veio do mar para a periferia e assumiu a forma de um forte desinteresse também pela antiga Ilha de Antônio Vaz, onde o governador holandês João Maurício de Nassau criou sua Cidade Maurícia. Olhando do alto podemos ver o vazio da Avenida Guararapes, onde, ao cair da tarde, tudo adormece em quase morte. O movimento do dia deixa lugar ao medo da noite. O bairro de junto, dedicado a São José, foi alvo de um abandono conduzido pelo poder público à luz das intenções de um prefeito. Mais para o sul, a antiga ferrovia dos ingleses, quando nacionalizada, terminou extinta. Sua bela estação, modelada segundo as linhas de uma das gares de Paris, serve de passagem para o indivíduo metropolitano e se diz ali ser um museu de máquinas mortas. Morta também se encontra a bela Avenida Imperial. Maltratada pelo tempo e longe da antiga realeza, visível no seu nome, se debate para não ser somente local de assaltos em boa parte dela. Um grande terreno se engasta junto ao Forte das Cinco Pontas e nada existe mais nele. Não tem mais função alguma. Eram as oficinas daquela rede ferroviária. O forte tem sua beleza maculada por um arremedo de viaduto, mal projetado, que o envolve qual uma jiboia, estrangulando sua visão. Um destino trágico para um belo monumento tão bem utilizado como museu. As igrejas murcham de missas por não se ter mais fiéis para acolher. Assim é em Ribamar ou noutras partes. Esta foi expulsa para dar lugar a uma avenida do nada para coisa nenhuma, e que era projetada como útil, onde alguns ambulantes esmolam, e outra gente tem vida escusa, em um belo camelódromo, inútil no que respeita à obtenção de compradores. Hoje o camelódromo serve para negócios nada honestos e para a malandragem. Uma visão trágica daquilo que um dia foi tão grande e significativo para a cidade. Ilhas Barrocas estão cercadas por uma desconstrução da beleza. Um contraste violento entre os belos retábulos da igreja dos frades carmelitas e o redor.




     




    

      [image: figura%20CAETANO.tif]




      

        CAETANO, Padre José S.I. Prospecto do Recife [Cópia de Fonseca]. Biblioteca Nacional do




        Rio de Janeiro.


      


    




     




     




    Até a verticalidade, ponto revelador do progresso de certo tempo, desapareceu. Restam a Avenida Guararapes e outras construções de mais de cinquenta anos. O tão grandioso e cheio de vaidades edifício JK hoje é desprezado e foi comprado por meia pataca.




    O quadro é desolador e o lugar tem de ser reabilitado. Um plano de requalificação implica em vários passos iniciais. O primeiro seria realizar um diagnóstico da situação. Este não parece nada promissor. O segundo está centrado em dar condições a que o lugar propicie vantagens para investidores urbanos. Isto leva a novos passos e eles serão ditados por uma maior mobilidade (significando antes de tudo qualidade de vida) e uma distribuição de usos adequados a cada situação. Não seria somente garantir áreas para verticalização, mas dar margem a que o setor de serviços utilize o casario ainda existente no bairro de São José, cuja tradição foi sempre bem assemelhada a tal tipo de gente. Por outro lado, assim acreditamos, a humanização do lugar exige sacrifícios que conduzem a não se ter de imediato lucros exagerados e há que se dar o exemplo de como melhorar a qualidade de vida com investimentos públicos e privados de investidores competentes.
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        Camelódromo.




        Foto de JLMM.
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        Pátio de Nossa Senhora do Livramento.




        Foto de JLMM.


      


    




     




     




    O lugar seria uma nova cidade onde, à maneira de Maurícia, uma distribuição do espaço eficiente e adequada a cada gente tem de ser o ponto alto. Há que se desapropriar edifícios e repensar sua atual utilização (baseada em modelos decadentes), renovando-os com outra gente, diferente da atual (que nada faz pelo futuro da área). A questão não se resume a gentrificar (que apresenta a desvantagem de ignorar as pessoas ali moram e querem permanecer). A intenção é estimular novos usos e atrair outro público, tornando o espaço, atualmente em decadência, algo de bom para todos que ali desejem permanecer. Não seria um planejamento de quatro ou cinco anos, este não interessa senão para eleições. Tem de ser uma ação pública e privada bem consolidada em lei que assegure que não haveria modificações senão as de natureza técnicas e inevitáveis. Não se deve conduzir a questão ao sabor de formas pessoais, das vaidades ou dos interesses de grupos, mas sim colocando o interesse maior como o da comunidade beneficiada, quer dos usuários ou moradores, quer dos investidores. No final o bem maior seria para a cidade do Recife. Uma lei condominial talvez possa garantir os usos do projeto de requalificação realizado, através sua própria força associada à da justiça.




    São ideias onde a mobilidade urbana tem papel fundamental. Esta, como mera sugestão, segue as diretrizes identificadas nos estudos preliminares ora realizados à luz da Cartografia e da História.




    Mas o Recife não é somente isto. A imobilidade toma conta do resto e, como uma mancha de óleo, cobre o resto da cidade. Sobre aquilo e isto trata este livro.
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    Introdução




    Nas cidades o circular da gente compreende as ligações necessárias entre os lugares. De princípio, nos três primeiros séculos da colonização no Brasil, ao circular, essa gente andava sobre os pés ou montada em animais, geralmente o cavalo, ou utilizava carroças de tração animal, o carro de bois, por exemplo. As dimensões das ruas, comprimento e largura, e as distâncias entre os locais eram reguladas pelas condições do deslocamento de um lugar ao outro e segundo as possibilidades dos transportes empregados. Era, acreditamos, uma relação equilibrada, por ser regida à luz da escala humana. O homem seria então a medida de todas as coisas. Com o advento das máquinas automotoras, tendo por marco inicial o trem urbano movido a vapor, as distâncias foram ampliadas no corpo das cidades. Os subúrbios distantes ou povoações, como alguns lugares eram conhecidos, foram integrados ao chamado centro da cidade. Atingia-se tais locais com boa mobilidade, e a cidade podia crescer por conta, entre outras causas, da facilidade de um dos primeiros transportes de massa. Naturalmente, este ainda de custo pouco acessível a toda aquela gente. A circulação desse novo veículo ainda se podia fazer nas antigas ruas com suas dimensões determinadas por outros parâmetros, isto por conta do reduzido número de habitantes e moradias. Antes do trem urbano nos chegou o ônibus puxado a burros, bem parecido com a tão conhecida diligência, como se chamava nos Estados Unidos da América do Norte. Também ele não teve dificuldade de circular por tais ruas. A situação foi se agravando, em termos de mobilidade no circular, no momento em que o crescimento da população se tornou mais intenso, isto no final do século 19. Aquele trem urbano, a vapor, o carro puxado por animais, o bonde de burros, este depois movido a eletricidade, criou um problema em relação às ruas, essencialmente as estreitas. Esses últimos, por se deslocarem sobre trilhos, criaram a necessidade de um lugar para os trilhos nas ruas, o que as diminuía em largura, principalmente em certas artérias estreitas de uma malha urbana antiga. Poucos desastres, no entanto, aconteceram, mas um problema diferente estava se instalando. A ruptura foi maior diante da presença de outro tipo de transporte, então individual: o automóvel, este com motor a explosão e em quantidade nas ruas. Desequilíbrio que passou a ser gerado pelo poder privado – a classe dominante e detentora de recursos.
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        Cadeirinha de arruar. Coleção do IAHGP.
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        Carro puxado por bois.




        Foto de autor desconhecido.


      


    




     




     




    Com uma economia crescendo, o número de tais veículos provocou grandes dificuldades no circular nas cidades, onde existia ainda presente a malha antiga colonial. Perdeu-se a escala humana e surgiu em seu lugar a da máquina. As ruas começaram a não mais suportar o circular de tantos e diferentes veículos com dimensões incompatíveis com aquela antiga realidade construída pelo homem. A solução encontrada e posta em prática desde a Europa (veja-se a Paris da segunda metade do século 19) foi a abertura de novas ruas ou o alargamento das existentes. Tais soluções, fiéis à escala da máquina, levaram à destruição da escala humana da cidade. A solução, quando aplicada, conduziu a demolições de muitos imóveis, isto em todas as partes onde tal problema existiu e, assim, a acompanhando veio o desaparecimento da memória e, como consequência, a perda da história das cidades. Um demolir que excedia os limites dos modos anteriores de mudança da paisagem urbana, o que levou a cidade a perder sua identidade antiga, trocando-a por uma nova sem maior sentido de unidade. Uma desconstrução em nível monumental em certas cidades, inclusive do Brasil. Uma nova solução, capaz de amenizar tal situação no circular, na tentativa de manter a qualidade de vida, se deu com a circulação dos trens sob o solo em algumas partes da cidade. Numa intrincada teia de tuneis circulavam os comboios, um bom transporte de massa, parte sob o solo e o restante na superfície. A questão da mobilidade estaria resolvida, embora não tão satisfatoriamente, se não fosse o incremento do uso de veículos individuais apoiados por planos econômicos de governo. Uma grande quantidade de veículos individuais inviabilizou tudo na superfície criando uma imobilidade assustadora. As ruas, vinculadas àquelas outras medidas, não davam mais suporte a tão diverso e descontrolado circular de veículos. A cidade não pertencia mais ao homem e sim à máquina. Todo o raciocínio dos planejadores se voltou para resolver os deslocamentos dos veículos. Cidades foram planejadas tendo como parâmetro principal o automóvel e outros veículos a motor.
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        Monotrilho.




        Imagem da Wikipédia (setembro de 2011).


      


    




     




     




    O presente estudo de mobilidade tem como centro de interesse a cidade do Recife. Empregando a cartografia e a história se analisam as formas do circular nessa cidade ao correr do tempo. O objetivo final é indicar possíveis linhas de ação para vencer a imobilidade, ora prejudicando sensivelmente a qualidade de vida de toda a gente. A imobilidade atinge a todos, os mais e os menos favorecidos; os moradores dos bairros nobres e também os dos morros e favelas.
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        Mapa do Brasil; capitanias hereditárias. Chancelaria de Dom João III, Lisboa.


      


    


  




  

    As cidades, suas transformações e seus usuários




    No lado de dentro é onde estão as pessoas. Elas são protegidas pela cidade, que delas depende. Existe uma relação simbiôntica. Aquelas determinam seus caminhos, depois ruas. Também ditam as dimensões dos lugares e os materiais construtivos do casario. As ruas eram, e ainda podem ser, seus lugares de encontros e conversas. Às vezes pertenciam a muitos, outras vezes eram de quase ninguém.




    Uma das características da cidade é sua transformação permanente, segundo um processo que pode ser rápido ou lento, dependendo dos meios disponíveis para conduzir tal forma de crescimento. Diante das características desse processo, a construção da cidade vai somando ao seu núcleo original novas paisagens urbanas de tempos e gostos diferentes por conta das várias intervenções ao longo da sua vida. Tal situação a faz diferente em relação à escultura, à pintura, ao desenho ou a outras formas de representação. A criação e construção da cidade não pertencem a alguém, mas têm origem no coletivo e, assim sendo, passam a ser de difícil avaliação estética.
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        BAUCH, Emil. Rua da Cruz. Cromolitografia, 1852. Coleção IAHGP.


      


    




     




     




    Aquela transformação faz a cidade ser a soma de diferentes momentos históricos e de várias ideias estéticas. Nas cidades brasileiras mais antigas, do período colonial, por exemplo, tais mudanças ocorreram durante longos períodos de tempo. Nessas não se percebe claramente grandes diferenças na leitura de suas paisagens urbanas. As poucas modificações de gosto, ou de estilo, como alguns explicam, podem ter motivado certa unidade. Isso também pode ser consequência de um maior controle urbano exercido pelas Câmaras, que teria condicionado tal feito à manutenção de uma leitura desejada, à luz das ideias do Renascimento, voltadas a uma necessidade de harmonia entre as edificações e demais componentes urbanos envolvidos na organização espacial. Harmonia que ainda é requisito presente nas análises das intervenções atuais pelos órgãos controladores do crescimento urbano à luz da estética urbana, apesar de outras ideias terem surgido na elaboração daquelas transformações. Ideias estas que provocaram rupturas, vindas com a arquitetura moderna e contemporânea, naquela concepção do espaço, quer por conta da volumetria, quer pelo uso de novos materiais nas edificações, ou ainda de outros componentes, como população e dimensões da cidade, que exigiram novos sistemas de transporte e outras novidades da ciência. Tais conflitos instauraram situações de difícil solução nas cidades consideradas históricas, condição que, por ser subjetiva, pode incluir no conjunto cidade modernas, como Brasília. Por um lado, se perdeu a visão já instaurada e aceita pela gente dos lugares, situação que também existia no passado, mas que chegou ao século 20 de forma mais acentuada e condutora, por conta de uma modernidade presente nas artes e nas ciências, de uma difícil assimilação.




    A cidade, diante do exposto, é resultado de um processo de organização do espaço, onde os parâmetros adotados foram sistematizados a partir da vontade de vários usuários, à qual se somaram decisões do poder constituído, na sua maioria decorrentes de decisões da Câmara. Qualquer intervenção em sua malha urbana deveria, assim, sempre atender tais parâmetros, sob pena de, no resultado, não serem acolhidos os interesses da comunidade de usuários da cidade – isto na percepção do poder constituído. Por outro lado, o conhecimento das transformações ocorridas numa cidade poderá ser um requisito básico instrumental para melhor acerto em novas intervenções.
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        BAUCH, Emil. Detalhe de estampa. Coleção IAHGP.


      


    




     




     




    Diante disso, na elaboração do texto ora apresentado se consideraram, em primeiro lugar, as soluções urbanas que aconteceram no decorrer do processo histórico, por exemplo, com relação à mobilidade das pessoas, no interesse de que, na medida do possível, o resultado da proposta que se tenha apresentado para as mudanças desejadas não se afaste de tal filosofia e experiência vivida pelas comunidades. Esse resultado deve refletir também interesses hodiernos. Uma dinâmica desejada, presente nas várias soluções que se apresentem em qualquer momento histórico da vida da cidade. A análise desses tempos se torna imprescindível para talvez maior acerto das soluções.
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        BAUCH, Emil. Detalhe de estampa. Coleção IAHGP.


      


    




     




     




    O centro de interesse do presente estudo é o Recife e seus bairros. Nesta cidade temos que distinguir os lugares e suas características diferenciadas. De uma apropriação do espaço envolvendo áreas da atual cidade de Olinda e de seu antigo porto, o Recife, se deve, fechando o círculo da atenção, chegar ao espaço alvo da proposta: desde a Ilha de Antônio Vaz ao restante da cidade do Recife. Naturalmente, uma visão do todo, fundamental, deveria ter conduzido as soluções direcionadas para uma melhor mobilidade, o que nem sempre aconteceu. Hoje isto ocorre com mais intensidade, e as questões são resolvidas pontualmente, não se considerando o todo da cidade como cerne do problema. Outro aspecto a considerar é a área metropolitana da qual o Recife é o centro da teia dos caminhos.




    Outra situação que requer uma reflexão histórica é a da mobilidade e suas diferentes soluções adotadas à luz do tempo histórico e da gente envolvida com seus interesses diferenciados. Mobilidade que sempre motivou a aliança entre a tecnologia disponível e as soluções mais indicadas em cada tempo e local. No caso do Recife, cabe, por suas condições geográficas e de localização típicas, uma análise mais aprofundada e de natureza histórica e técnica. Nem sempre dispunha o gestor de facilidades quanto ao emprego da melhor solução.
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        BAUCH Emil. Ponte da Boa Vista. Cromolitografia, 1852. Coleção IAHGP.


      


    




     




     




    O desenvolvimento daquelas reflexões e os parâmetros adotados conduziram a uma análise das condições da cidade do Recife e suas relações com os municípios vizinhos e os deslocamentos também internos para os mais diversos fins. Por outro lado, somente alguns aspectos dessa mobilidade estão contidos nos resultados à luz dos objetivos finais desejados. De uma perspectiva macroscópica do processo chega-se a outra menor, na qual se verificam condições internas da cidade do Recife e os problemas recentes de mobilidade com seu redor, na busca de soluções mais apropriadas para os problemas identificados. A solução final, assim nos parece, deve vir de um grupo de estudos para tal fim instalado.


  




  

    Pernambuco e o povoado do Recife nos antigos mapas




    A Ciência Náutica dos portugueses, como é de razão, explica as transformações e o desenvolvimento da Ciência e Arte Cartográficas durante a segunda metade do século 15 e a primeira do seguinte, e os enormes progressos da representação do globo, na época dos Grandes Descobrimentos e nos séculos que se lhes seguiram.1




    Segundo Jaime Cortesão, o primeiro documento cartográfico sobre os grandes descobrimentos no Atlântico e no Índico conhecido é uma carta portuguesa atualmente de propriedade da Biblioteca de Munique, Alemanha, datável de circa 1519. Nela aparece a linha do Equador graduada. A carta está no atlas intitulado Kunstmann IV, sendo atribuída pelo cartógrafo Armando Cortesão a Jorge Reinel. Este cartógrafo e seu irmão Pedro indicaram nas suas cartas os paralelos graduados, introduzindo assim a maior novidade na cartografia dos séculos 15 e do seguinte.




    Por outro lado, a divisão da carta através dos dois círculos máximos e a mensuração do globo permitiram, desde então, as primeiras tentativas de representação científica dos contornos gerais do planeta, iniciadas com a viagem do português Fernão de Magalhães.




    O interessante sobre a precisão das cartas portuguesas é a observação de D. Gernez:




     




    [...] enquanto os grandes cartógrafos italianos do século 15 desenhavam as costas por forma esquemática, em arcos de círculo, apresentando, com frequência, um corte, correspondente à foz de um rio, os portugueses chegaram a dar ao desenho do litoral um traçado mais conforme ao verdadeiro traçado das costas.




    Um outro estudioso, Winter, ainda informa, com relação às inovações estilísticas:




     




    [...] que os cartógrafos portugueses introduziram a margem em forma de fita ou de várias linhas paralelas circundando a carta; a demarcação das costas marítimas acompanhadas por uma linha colorida, e de alguns acidentes, coloridos por outra forma; e, sobretudo, a rosa-dos-ventos, com a flor-de-lis, apontando para o norte, símbolo que após uma longa existência é adotado também pelos italianos, no século 16, e finalmente por todos os povos até hoje.2
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        HOMEM, Lopo e REINEL. Terra Brasilis. 4ª folha do Atlas Miller. Desenho sobre pergaminho, 1519. Biblioteca Nacional da França, Paris.


      


    




     




     




    O mesmo autor ainda acrescenta que mais interessante é a observação daquele Gernez de que




     




    [...] sobre as cartas costeiras portuguesas de grande escala, se nota uma particularidade destinada a facilitar a faina do marinheiro: a vista da costa, tal como se vê do largo é desenhada sobre a carta, coincidindo a base do desenho com a da linha litorânea.




    Também os cartógrafos portugueses foram




     




    [...] os primeiros a renunciar aos desenhos decorativos que enxameavam no interior das cartas italianas, catalãs e francesas – efígies de soberanos, palácios, animais, legendas descritivas, despojando-as de caráter subjetivo, para transformar em documento objetivo. Nós diremos, antes, que os portugueses foram os primeiros que tentaram passar da arte à ciência cartográfica, antecipando-se dessa forma à cartografia francesa do século 18.3




    As diversas viagens à costa do Brasil, conhecidas e estudadas pelos cartógrafos, geógrafos e historiadores, e a indicação precisa dos lugares descobertos em mapas, que iam sendo atualizados sucessivamente, nos demonstram o quanto era conhecido um lugar onde a linha dos arrecifes, existente desde próximo ao Rio Grande do Norte até o atual estado de Sergipe, era interrompida, permitindo acesso a um ancoradouro interno. Neste ancoradouro, junto a tal linha de arrecifes, os navios podiam ser consertados. Uma dessas falhas estava defronte a uma península situada na parte do litoral nordeste do Brasil doada a Duarte Coelho para a constituição da capitania de Pernambuco.
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        ALBERNAZ II, João Teixeira (o velho). Mapa do Brasil. 1631. Mapoteca do Itamarati, Brasil.


      


    




     




     




    O planisfério italiano de Alberto Cantino, o mais admirável dos documentos cartográficos do século 16, tem sua origem no conhecimento dos cartógrafos lusitanos, e o autor deve ter colhido suas informações em Portugal. A costa da América do Sul representada é aquela que corresponde ao Nordeste do Brasil, assim incluindo a futura capitania de Pernambuco. Pode-se ler inclusive “Rio de Sã Franº” e “A baia de todos os sanctos”. O de Cantino é um Planisfério mais detalhado do que o de Martin Waeldssemüller, onde a costa está representada mais próxima à realidade. A denominação dos lugares é bem mais clara.




    Entre 1520 e 1523, o ano não pôde ser precisado, segundo Denucé, deu-se a unificação de duas escolas cartográficas, a da Casa de la Contratación e a da Casa da Índia. O resultado dessa unificação propiciou o aparecimento de cartas luso-italianas de grande beleza. Os Portulanos de Pedro e Jorge Reinel são notáveis peças cartográficas, muito úteis para o maior esclarecimento sobre os resultados da navegação de Pero Lopes de Souza na costa do Brasil em 1530. Os dois cartógrafos trabalharam quer para a Casa de la Contratación ou a da Índia.




     




    

      [image: 07.tif]




      

        Capitania de Pernambuco, da Paraíba e do Rio Grande.
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