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Publico, 17 de Margo de 2003

A necessidade de interligar espacos e pessoas, contribuindo para a formacdao de um
territério uno, estd na base da criagdo da complexa rede de transportes e vias de
comunicacdo que hoje caracterizam o nosso pais e, bem assim, todo o mundo. Um mapa
suficientemente rigoroso ird revelar uma trama labirintica destas vias, desde as mais
pitorescas veredas até as indspitas auto-estradas. Assim se compreende a reaccdo social
comum de apoio a estas estruturas e, por outro lado, o enorme investimento que tém
absorvido ao longo das duas Ultimas décadas, também em virtude de os sucessivos
governos as associarem a um desenvolvimento econdmico cada vez mais préspero.

Contudo, mais do que factores de integracdo, muitas estradas tiveram o efeito
precisamente oposto, fragmentando nlcleos urbanos antes ligados de uma forma natural e
continua. Refiro-me, mais precisamente, as grandes vias urbanas. Apesar destas
megaestruturas possuirem uma dimensdo adaptada a escala inter-regional e nacional,
situam-se em zonas de escala humana, do pormenor, do pedo. Este &, pois, um paradoxo
intrinseco de estradas como a VCI, que rasgou uma teia urbana consolidada e destruiu um
valioso patriménio histérico-cultural. Se quisermos uma analogia, € como passear um
elefante numa loja de porcelanas. Mesmo assim, ha quem considere que o prejuizo de
romper e fragmentar a malha urbana e de |he retirar aquilo que ela tem de mais precioso -
0 seu caracter humano, social e cultural - foi um mal menor quando comparado com o
beneficio em termos de mobilidade.

Nem este pretenso beneficio, porém, estd assegurado. Ele resulta de uma visdo “pesada”
do territério e do desenvolvimento da sociedade, uma filosofia que preconiza a resolucdo
dos problemas com a adigdo sistematica novas solugbes destinadas a corrigir as falhas ou
as consequéncias das anteriores. Na pratica ndo se tratam de verdadeiras solugdes, mas
antes de uma fuga para a frente ou de uma incapacidade de descobrir as verdadeiras raizes
dos problemas. Existe, pelo contrario, uma outra corrente, mais “leve” e ecolbgica, que
requer uma quantidade substancialmente menor de recursos e procura minimizar a
construcdo de novas infra-estruturas, apontando solucdes que se adaptem melhor aos
sistemas de que o territério € composto.

Concretizando: a sempre prometida construcao de mais e mais estradas, e de mais e mais
pontes - com impactos ambientais fortissimos —, € o maior incentivo que se pode dar ao
automovel individual. Se em 1992 por cada 1000 habitantes 205 possuiam este tipo de
transporte, em 2000 o valor era ja de 337, um crescimento de 13%. Actualmente, no
Grande Porto, mais de metade das deslocacGes é realizada de automovel, 70% dos quais
ndo leva qualquer passageiro, ficando-se o transporte publico colectivo por escassos 20%.
As novas vias limitam-se a gerir a procura, ou seja, tentam desesperadamente responder a
instabilidade do aumento do nimero de veiculos em circulagdo, mas nunca o conseguem!
Somem-se os milhares de horas que diariamente sdo perdidas em filas de transito e o
resultado serd o expoente maximo da ineficiéncia e do desperdicio. Economizar recursos,



promover o contacto social e respeitar o ambiente requer o abandono desta politica e uma
opcao determinada pelos meios de transporte colectivos, bem como um ordenamento do
territério que, entre outras preocupacdes, proiba a dispersdo urbana e o seu crescimento
em “mancha de 6leo”.

Infelizmente, os problemas ndo se ficam por aqui. As estradas e vulgares arruamentos
citadinos sao também, e numa medida totalmente inaceitavel, palco da morte e do
destrocar permanente de vidas. Morte motivada por conducdo sob o efeito do alcool, do
excesso de velocidade, de manobras perigosas - enfim, de um sem numero de violagdes
continuadas ao cddigo da estrada. Para esta situacdao calamitosa, apelidada ja de “guerra
civil”, é preciso REPRESSAO. Multas a doer, sem contemplacdes nem piedade. Porque ndo
ha qualquer motivo valido para aceitar ou desculpabilizar transgressGes que podem
directamente em causa a vida de outrem. A educacdao dos condutores é louvavel e
imperiosa, mas sé terd efeitos a longo prazo. As vidas, essas, € que precisam de ser
poupadas imediatamente! Por isso, sem farisaismos, hd que assumir uma politica de forte
repressao a conducdo perigosa e agilizar significativamente os meios para cobrar as
coimas. Aparentemente, o Plano Nacional para a Seguranca Rodoviaria apresentado ha
cerca de duas semanas vai neste sentido, o que, finalmente, langa um raio de esperanca
entre tamanho desespero.

Mas é preciso mais. Portugal, como sabemos, lidera as estatisticas europeias de morte por
atropelamento: sé6 em 2001 morreram dentro de localidades 196 pessoas e ficaram
gravemente feridas 974. Nao basta, pois, esperar que os condutores circulem a velocidade
moderada e respeitem as regras de transito. E necessario criar barreiras fisicas que os
obriguem a isso, como a instalacao de lombas, especialmente perto das passadeiras, em
zonas escolares e em grandes rectas; colocar semaforos sensiveis a velocidade; e construir
pequenas rotundas em pontos estratégicos. O estacionamento sobre ou antes das
passadeiras deve ser punido de forma exemplar e obrigar ao reboque imediato do veiculo
em transgressao; simultaneamente, as autoridades policiais deverdo vigiar de perto o
respeito pela prioridade aos pebdes e, naturalmente, autuar sem complacéncia os
prevaricadores. E preciso também encontrar solucdes imaginativas: nalguns locais, os
passeios podem estender-se naturalmente de um lado ao outro das ruas, evitando
barreiras para os pedes (sobretudo para deficientes) mas criando um desnivel que os
automoveis terdao de vencer. Ndo queria, contudo, deixar de sublinhar a quota-parte de
culpa que os pedes tém em muitos acidentes.

A cidade tem de estar perfeitamente adaptada ao meio de locomogao por exceléncia que é
andar a pé. Para que volte a ser possivel caminhar com tranquilidade e seguranga - como,
de resto, nunca devia ter deixado de acontecer.
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