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O NUCLEO ORIGINAL DE quase téda cidade americana é agora
uma massa coagulada de edificiog antiquados. Sensatamente,
€ Sem esperar que as bombas limpem o terreno, muitas cidades
Ja estdo efetuando extensas demoli¢bes e planejando igualmen-
te extensas reconstrugbes. A timida Area da linha do cais de
St. Louis estd prestes a se tornar o J efferson Memorial Park
a “porta do Oeste”, simbolizada pelo grande ‘arco paiabélico de
Eerg Saarinen. O Tridngulo Dourado de Pittsburgh foi desim-
pedlqo para dar lugar a um grupo de gigantescos arranha-céus,
infelizmente concebidos na imagem do ja obsoleto plano Voisin
de Le Corbusier para a cidade de Paris. Filadélfia demoliu a
Estagdo de Broad Street e a incémoda Muralha Chinesa que
para ela conduzia os trilhos da Estrada de Ferro Pensilvania
e uma reabilitacdo ainda maior esti tendo lugar em torno do
Independence Hall, em terrenos adquiridos pelo Govérno Fe-
deral com a finalidade de preservar todo o museu ao ar livre
de edificios histéricos que o rodeiam e dar um amplo fundo
para os principais monumentos. Mas em que pé estd Nova
Ioz"qu.e'.f Bem, Nova Iorque — ou especificamente Brooklyn —
principlou um dos mais onerosos de todos os programas de
demoli¢do e reconstrucio. Com esta finalidade, a municipali-
dade adquiriu por condenacgdo e compra uma grande area na
parte baixa da cidade, limitada aproximadamente pelas Ruas
Fulton, Jay e Sands. No entanto, se bem que parte dos terre-
nos que se transformardo num névo centro civico ainda esteja
ocupada por sujos edificios espera do vandalismo, fogo ou
a picareta para arrasi-los, uma grande parte préxima da ponte
Brooklyn se tornou um jardim piblico. Agora, enquanto a re-
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construcdo ainda estd nos seus estiddios iniciais, é a ocasido de
observar essa promissora ampliddo de espaco, que se estende
do Borough Hall até a ponte Brooklyn. Uma parte do programa
excita nossa admiragéo, uma parte pede revisdo, mas como um
todo o programa merece apoio.

As pessoas que tenham tido negécios a tratar na area de
Borough Hall terdo percebido durante uma década as mudan-
¢as que ocorreram nesse distrito dilapidado. Comegaram com
a demoligéo do “L” da velha Rua Fulton e eliminagdo de grande
quantidade de trolley-buses que trafegavam em redor de Bo-
rpugh Hall ou passavam sbbre a ponte Brooklyn. H4 muito
tempo, quando o Sr. Cleveland Rodgers, outrora Commissioner
de Planejamento da Cidade, era editor do Eagle de Brooklyn,
iniciou uma campanha para a melhoria dessa sérdida area e
viveu nfo somente para ver a implantacio de um plano que
iria torhar realidade seus sonhos, mas uma vasta expansio que
inclui todo o distrito da Avenida Atlantica 3 baia Wallabout
e do Fort Greene Park até Brooklyn Heights ao longo de que
se estende uma grande promenade dando frente para o East
River. Isto constitui o maior trecho de reurbanizacio ji ten-
tado pela municipalidade, em escala muito maior que quais-
quer de seus conjuntos residenciais, e exige um trabalho muito
mais complexo de planejamento. Se éste trabalho fér bem
executado, serA um exemplo positivo para a reconstrugao e
modernizagdo do resto da cidade.

Uma urbanizagdo dessa ordem ndo é realizada somente
na prancheta de desenho. Contudo, a parte desempenhada no
projeto pela imaginagéio néo deve ser subestimada, nem devem
ser aceitos facilmente demais os efeitos deprimentes de deta-
lhes mediocres também visiveis neste esfor¢o. Para reconstruir
esta &rea é necesséria a cooperagdo de mais de cingiienta agén-
cias pablicas e semiptiblicas, e sdo necessarios empreendimentos
municipais, da construgio de estradas & habitagfio, de edificios
publicos a modificagdes no trafego. Cada uma dessas agéncias
tem suas préprias exigéncias, suas préprias finalidades a con-
siderar, algumas vézes seus préprios interésses ocultos ou pre-
conceitos entrincheirados a proteger. Para emergir dessa con-
fusdo com um plano que satisfaca s necessidades de cada
orgdo e que também sirva os interésses a longo prazo da cidade
é preciso- uma finura politica da mais alta ordem. Talvez o
mais poderoso agente de persuasio é uma grande idéia dire-
tora, como aquela que trouxe Daniel Burnham ha meio século
para a melhoria da linha do cais de Chicago. As mudancas a
serem feitas pela reconstrugdo de Brooklyn sio de longo al-
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cance. Por exemplo, quando fér completada a construcio das
estra‘das, sera possivel a um residente de Brooklyn, quando che-
gar a grande via arterial da Belt Parkway, nio encontrar um
outro sinal de trafego nos préximos trezentos e sessenta quilé-
metros, se percorrer a direcdo certa.

O problema de replanejar essa enorme area & triplo, Pri-
meiramente ha a escolha das fungdes certas para suas varias
partes. Isso é de importancia vital agora, enquanto ainda ha
tempo de fazer mudangas, pois nio é de modo algum certo se,
té.ll como se tenciond, éste local fér destinado somente a edifi-
clos publicos, conjuntos residenciais e espacos abertos. A se-
gunc_ia tarefa é a de refundir as avenidas, ruas, promenades e
Jard~1ns, para que o grosso do trafego motorizado passe em térno
€ nao atraves, e assim os espacos abertos dardo ‘mais encanto
e c;Ignldade a-tddas as partes. O terceiro trabalho, 0 mais di-
ficil de todos, quando devem cooperar tantas agéncias, é de
agrupar os edificios e limitar sua altura e densidade de ocupa-
§ao0, para criar assim uma estrutura arquiteténica imponente e
durével que servira Brooklyn durante tantos séculos quanto os

dificil de ser mesclada num esquema geral para a area.

Ao def.erminar que essa parte da cidade deva ser usada
para os edificios ptiblicos e civicos que estio agora amontoados
num ladp_da Praga Borough Hall, os planejadores adotaram
uma decisdo acertada. O centro principal de negécios de Brook-’
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lyn deve, em Gltima anélise, e em grande parte, ser descen-
tralizado em outra &rea do distrito; a 4irea da Erie Basin, a
drea Fort Hamilton, a area Flatbush e a area Greenpoint, lu-
crariam tédas por um replanejamento em larga esecala para fins
comerciais, e a criacido de outros pontos focais de negocios au-
mentaria grandemente o valor das atuais facilidades de trans-
porte, tornando o trafego do rush nio meramente unidirecional.
A dispersdo parcial das grandes lojas localizadas na cidade &
uma outra consideragdo importante. Mas, ao mesmo tempo,
parte desta area poderia ser a cena de uma corajosa experiéncia
municipal de planejamento de todo um distrito comercial de
escritérios e lojasﬁ Apesar do exemplo da Casa Lever, duvido
que as emprésas ji tenham adquirido a inteligéneia civica su-
ficiente para se tornarem pioneiras nesse tipo de planejamento
em larga escala, sem introduzir, para lucros imediatos, o conges-
tionamento que deve ser evitado. Agora, que a cidade é dona
désses terrenos, poderia distribui-los num esquema névo, de
baixa densidade, e convidar investidores interessados em esta-
bilidade e seguranga, como as companhias de seguros de vida,
a construir com arrendamento a longo prazo dos terrenos.

Felizmente, uma nova construgio nessa area, concluida no
ano passado, ji apresenta um precedente correto para um mo-
derno edificio de escritérios, e tenho a esperanca de que sua
sobriedade e eficiéneia imprimirio sua marca em tbda a vizi-
nhanga. S3o os escritérios da Comissio de Transportes, edi-
ficio éste que é bem concebido, honesto no projeto, bem ilumi-
nado, pratico e eficiente. (O arquiteto inicial foi William E.
Haugaard, que foi sucedido, depois de sua morte, por Andrew
J. Thomas.) Essa grande estrutura da para a Rua' Jay, e duas
alas, uma delas mais elevada e a outra mais baixa que o corpo
principal, prolongam-se para tris até a Rua Pearl. O bloco
principal tem treze pavimentos de altura. Téda a fachada é
revestida de pedra calcaria lisa e hid uma cornija de metal Mo-
nel destacando o tépo. As janelas sdo grandes painéis de vidro
rentes a parede. Cada painel consiste de um grande conjunto
central fixo, com duas félhas verticais méveis de cada lado
e conjuntos horizontais, acima e abaixo, também moéveis.

A fachada é a prépria simplicidade. Se bem que nio haja
no edificio construgéo em balango, que teria permitido fileiras
continuas de janelas, ndo inibidas pela presenca de colunas de
apoio nas paredes externas, ha sdomente uma diminuigdo quase
imperceptivel na quantidade de luz. que entra. O corpo prin-
cipal, se bem que tenha cento e sete metros de comprimento,
tem somente vinte e cinco metros de largura, e, o que ainda é
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mais importante, tem s6 treze pavimentos de altura. Essas sio
as dimensdes ideais para um edificio destinado a utilizar so-
mente a iluminagio e ventilagio naturais; mais do que tudo,
sao dimensdes ideais para um distrito de negoécios que procura
eliminar os inconvenientes do congestionamento. Tal como ests,
umas duas mil e quinhentas pessoas ocupardo o edificio, o que
j& é bastante.

Em resumo, éste parece ser o préprio modélo de um edi-
ficio de escritérios eficiente. Nio uma catedral do coméreio,
nem um templo de propaganda e nem um palacio de poder
municipal: é s6 um grupo de escritérios dispostos de forma a
se ter uma boa administragio. Esta honestidade e esta sim-
plicidade sdo como a voz firme de Elmer Davis depois de um
térrido anfincio comercial. Contudo, os arquitetos nio esque-
ceram o fato de que esta simplicidade mesma torna qualquer
alteragéo tanto mais notavel. Por um lado, os trés blocos do
edificio, s6 porque sdo de alturas e eixos diferentes, estio em
relagdo dindmica com o espectador que se aproxima. Um outro
toque feliz reside em que os arquitetos, com grande imagi-
nacdo, procuraram tornar salientes as saidas de incéndio, em
vez de ocultd-las, sendo elas visfveis através de trés grandes
quadrados abertos em cada pavimento, O efeito estético désse
tratamento é t3o poderoso quanto simples. Somente com a
ajuda de luz e sombra os arquitetos transformaram o que
Poderia ter sido uma fachada lisa numa que é expressiva.

No interior do Edificio dos Transportes, a honestidade é
levada ao ponto da austeridade. HA espacos para escritérios e
lojas ao nivel da rua; um longo corredor corre paralelo 3 rua,
e em cada esquina de rua do edificio principal, uma abertura
absorve rapidamente da rua os passageiros do metrd, levando-
Os por meio de uma cémoda via subterranea para a estagio
da Rua Jay. Isto & um outro exemplo de monumentalidade
€spagosa sem um s6 toque falso; até mesmo os sinais que in-
dicam as entradas do metrd sio de bom-gésto. Devido ao
emprégo, pelos arquitetos, de granito cinza-claro para o exterior
das entradas, e de travertino bara as passagens interiores, e
como ornato somente bronze branco, o efeito total talvez seja
um pouco frio, especialmente quando os corredores estdo vazios.
Infelizmente, as céres pastel das paredes e as guarnicdes nos
escritérios sdo também desnecessiriamente nuas. Mas ndo hi
nada, na massa ou nos detalhes, que parecers antiquado ou cé-
mico daqui a uns cinqiienta anos. Os arquitetos do Edificio dos
Transportes dbviamente tiveram em mente o trabalho, t3o cer-
tamente quando Burnham e Root tiveram em mente o fra-
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balho quando projetaram seu classico Edific’io Monac.hqo.ck em
Chicago. A recompensa dessa continéncia é um ed1f1c1c_> que
pode facilmente se tornar um modélo para todo um distrito de
prédios planejados para um trabalho eficiente,.para um acesso
facil por transportes ptiblicos, e para uma circulagdo conve-
niente de pedestres.

Deve-se também dizer uma palavra de elogio para a carac-
teristica empregada no terminal do longo corrédor’ ao nivel do
solo — uma parede de granito cinzento, que até mesmo de
uma certa distincia revela que estd colocado ali um mapa do
mundo em granito polido, e, portanto, mais escuro. Quando
se chega mais perto, descobre-se que é um quadro dt_e honra
dos empregados da Comissdo de Transportes que serviram na
Segunda Guerra Mundial. Cada teatro de operagdes em que
serviram é indicado e seus nomes — assim como uma estréla
dourada, se foi éste o seu destino — estdo i;nprgsgos ond’e
cabem no mapa. Téda mensagem é feita com smlphcld.ade sé-
ria; no entanto, é um dos monumentos de guerra mais emo-
cionantes que ja vi, pelo modo como torna patentes os fatos
de uma guerra global e o papel que nela desempenharam &sses
homens.

Um distrito comercial que consistisse principalmente de
edificios désse tipo seria muito mais eficiente . mais imponente
do que qualquer outra coisa que o resto da cidade tivesse para
mostrar. Teria encantos que, se bem que menos espetaculares
que as nossas torres coroadas de nuvens, darigm maiores pro-
messas de durabilidade. Espero que as autondadesﬂ de plan:a—
jamento da cidade nio aceitem nada’ nessa urbanizag¢io que nio
propague ésse bom exemplo. Poderiamos alegremente trocar a
monumentalidade classica imitativa dos antigos centros civicos,
com sua &nfase em colunas e cornijas, e o modernismo super-
ficial de muitos e recentes projetos de arranha-céu por um pouco
dessa honestidade, dessa solugdo direta e dessa dece_nglg sim-
ples. Corretamente agrupados, uma meia dizia de Ed1f1c;o§ d_.OS
Transportes criariam um névo tipo de espago urbano, distin-
guindo-se pela compostura e ordem. 1053
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NOVA IORQUE E ARTIGO DE CONSUMO ?

ESTA-SE APROXIMANDO DE um sucesso completo o esférco fre-
nético de amontoar no distrito central de Manhattan um nimero
suficiente de elevados edificios de escritérios para tornar o tra-
fego uma confusio permanente. J& agora, depois das dez da
manh3, um pedestre razoavelmente saudavel pode atravessar a
cidade mais rapidamente que o mais~héabil motorista de taxi.
Tudo isso pode persuadir alguém investido de autoridade a su-
gerir que o distrito do centro da cidade seja transformado num
vasto passeio para pedestres, vedado a veiculos privados durante
o dia, como ja o sdo algumas ruas estreitas no distrito finan-
ceiro. Infelizmente, a carga de pedestres, da mesma forma, au-
mentou tanto, nio sdmente na hora do almdgo ou durante as
vendas de Natal, mas na maior parte do dia, que o transeunte
freqiientemente tem que andar na exaustiva marcha lenta do
automével ou dnibus. Talvez se pense que esta situagdo poderia
causar preocupacgdes sérias aos banqueiros, investidores e ho-
mens de emprésa que tém fomentado &sse congestionamento, re-
conhecidamente com a sancio das leis de zoneamento da muniéi-
palidade. Sua falta de responsabilidade quanto as conseqiién-
cias disso me foi explicada por um dos mais bem sucedidos
homens do espago urbano. “O dinheiro”, disse éle, dando &
palavra a espécie de halo que um romano daria ao seu deus
tutelar, “ndo se interessa em olhar além dos préximos cinco
anos.” Se isso exprime verdadeiramente a opinido dominante,
as pessoas que estdo estrangulando tio ebulientemente a vida
econdmica de Nova Iorque, e cancelando, uma por uma, tddas
as boas razdes para viver ali, devem achar que Nova Iorque é um
artigo de consumo. Talvez seja esta a atitude por tras das re-
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centes propostas de construir novos superarranha-céus nos ter-
renos ocupados pela Grand Central e Estacdo Pensilvénia.

Antes que os planos para &sses edificios sejam apressada-
mente aprovados, seria conveniente considerar o que esti em
jogo nesses doig projetos. Se esperarmos até que sejam cons-
truidos, sera inutil critica-los, tal como o seria reavaliar a sa-
bedoria do uso de bombas atdmicas depois que as cidades do
mundo foram transformadas em ruinas. Um outro ponto a con-
siderar é que a Sociedade de Arte Municipal designou ambas
as estagdes como tendo mérito arquitetdnico e, portanto, dignas
de serem preservadas. Na verdade, a Sociedade colocou-as na
Categoria 3, que compreende “estruturas importantes... que
devem ser protegidas”, e ndo na Categoria 1, que compreende
estruturas de importancia nacional que “devem ser preservadas
a todo custo”. Porém, se, na opinido da Sociedade, edificios tais
como a Biblioteca Morgan e outros monumentos mais antigos
puramente antiquados pertencem & Categoria 1, ambas as esta-
¢bes de estrada de ferro merecem um tal reconhecimento na-
cional e até mais. Quanto mais veneraveis se tornam, menos
importantes parecem seus erros estéticos. A Estacio Pensilva-
nia foi concebida com a intencdo reverente de reproduzir as
imponentes colunas de alvenaria e pordes dos banhos romanos,
e a fachada da Grand Central é um pastiche decorativo de for-
mas da Renascenga, mas isso nio anula suas verdadeiras vir-
tudes arquiteténicas. Se bem que o espacamento das colunas
na entrada da Sétima Avenida para a Estagio Pensilvinia seja
um obstaculo formidivel para os automéveis que descem as
rampas do nivel da rua ao nivel principal, e se bem que as
multiplas saidas para os trens sejam um aborrecimento para
as pessoas que tentam encontrar um passageiro que chega, essa
estagéo, tal como a Grand Central, tem qualidades positivas que
compensam €sses erros funcionais. A principal qualidade de
cada estagéo, uma que poucos edificios nesta cidade ainda pos-
suem, é 0 espago — um espago generosamente e até nobremente
tratado. Esses dois grandes dons de espago, se bem que agora.
sejam interrompidos por balcdes e manchado por enormes anin-
cios, ainda ddo 4nimo ao viajante cansado, quando sai do recinto
relativamente apertado de um trem depois de uma longa via-
gem. A combinagdo de massa e volume é uma das béncios
especiais da arquitetura monumental, e hi pessoas que viajam
milhares de quilémetros para admira-la nas ruinas dos Banhos
de Caracalla e no Coliseu. Os homens de negécio praticos que
criaram essas estagbes concordaram em pagar, na sua época, 0
prego necessrio para conseguir essa béncio — se bem que é
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provavel que homens tais como Alexander Johnston Cassatt,
entdo diretor da Estrada de Ferro Pensilvania, soubessem per-
feitamente o valor do dinheiro.

Porém, agora, a magnificéncia espacial nao -p.oc,le. ser justi—
ficada por razdes puramente comerciais ou utlll‘farlas; é um
désses luxos que compensam somente através de séculos, dando
a muitas geragbes a consolacio e o gbzo da verdadeira arte. O
amplo hall das bilheterias passagens da Grand Central pqde
ser substituido por um com um térgo de altura, e um engenheiro
moderno poderia bombear uma quantidade suficiente de ar para
encher os pulmées das multiddes que circulam através do mes-
mo, e 0 espago poupado por essa operagio poderiaz sem d@wda,
ser alugado lucrativamente. Mas desapareceria a impresséo es-
tética que se recebe de um edificio modelado para agradar aos
olhos e n3o meramente para acomodar pessoas amontoadas.
Qualquer um pode verificar isso por si mesmo comparando suas
sensagbes até mesmo numa hora de congestionamento nas Es-
tagdes Grand Central ou Pensilvinia com as provocadas pela
estacdo terminal de 6nibus de teto baixo da Port Authority
ou com o efeito de pordo, ainda mais opressivo, da estagdo su-
burbana de Broad Street da Pensilvinia, em Filadélfia, que esta
sepultada sob um arranha-céu.

Além disso, a Grand Central tem o mérito especial de ser
tdo logicamente organizada, tao bem estudada nos seus detalhes,
que, apesar do engano, na década de 1920, de permitir que o
Graybar Building, que a flanqueia na Avenida Lexington,
ocupasse espago que poderia ter sido usado para adicbes as fa-
cilidades do terminal, continua sendo, quarenta anos mais tarde,
uma obra-prima da arte do arquiteto e do planejador, tal como
era praticada na primeira década do século. Desde o comégo,
essas estagdes poderiam ter sido tdo ruidosas e aviltadas como
se tornaram desde entdo (e, por esta razdo, candidatas ime-
diatas & substituicdo por estruturas puramente comerciais), pois,
logo que foram inventadas as estruturas de ago, as ferrovias
poderiam facilmente ter construido entradas para as estagge§,
baixas e utilitarias, e levantado sbbre elas edificios de escritd-
rios ou hotéis de grande altura. Afinal de contas, os hotéis de
estagdo ja eram comuns na Europa, e ja que os trens eram
localizados no subsolo e movidos elétricamente, a eliminagéq da
fumaca e do ruido reforgavam o argumento de um uso méxu,no
dos terrenos das estagdes da Grand Central e Pensilvinia. Porem
nao foram incluidas tais estruturas de alta rentabilidadg nos
planos para elas, talvez porque a diregéo das ferrovias da época
tinha um senso mais que residual das responsabilidades de uma

I TR

JRp—

[ N L

R ——

5T

e

=



grande riqueza e poder — a espécie de conduta que regia aquéle
que Aristételes denominava de “homem magnifico”. O “dinhei-
1'9” estava, mesmo naquela época, preocupado em fazer mais
d_lnheiro, mas raramente estava disposto a ver mais do que
cinco anos a sua frente. Isso sdo outras tantas razées histéricas
para conservar intatas essas estagbes espléndidas, como mo-
mentos de uma era em que nosso pais ndo tinha a mente mes-
quinha demais para acreditar que se poderia dar ao luxo do
espago, dignidade e ordem.

_Hoje em dia, ambas as esta¢bes precisam de uma limpeza
caseira em regra, e a Grand Central, com seu amontoado tre-
mendo de balcSes e antncios, precisa também de uma visita
do lixeiro. Porém, elas continuam retendo algumas das quali-
dades essenciais da grande arquitetura, e muitas e muitas pes-
soas, além dos duzentos e vinte arquitetos que recentemente
fizeram um pedido ptblico para a preservacio désses terminais,
reconhecem o fato. Em resposta a ésse pedido, foi elaborado
um plano pela firma de arquitetura de Emery Roth & Sons,
para manter intato o local do terminal e substituir o resto do
mesmo com um edificio de sessenta pavimentos. Os que final-
mente irdo decidir qual serd o destino do terminal poderso
aceltar uma das solugbes propostas. Porém, se bem que isso
suavize a acusagio de vandalismo estético, nio diminui o con-
gestionamento proposto. Devido & pesada pressio de séres hu-
manos que se amontoam na area do centro da cidade, que é
por sua vez o produto da congestio planejada, as vias de acesso
a Grand Central se tornaram, além de sua propria funcdo, uma
artéria de trafego secundaria. Muitos pedestres se dirigem para
ceste ou para leste através da estagdo, porque é uma espécie
de corte ndo obstruido por veiculos, e os rushes da manh3 e
da tarde dos passageiros suburbanos ji entopem as vias. Amon-
toar vinte ou trinta mil pessoas a mais em escritérios sébre as
a:cu_ais instalagbes, sem mencionar os visitantes a ésses escri-
torios, transformaria a carga diaria dos pedestres numa multidso
que s6 existe agora em certos feriados nacionais. Além disso,
o trafego secundério necessario para abastecer tddas essas pes-
soas a mais — entregas para restaurantes e movimento de outros
servigos e fornecedores — engarrafaria de tal modo as ruas ao
redor da Grand Central que os viajantes que a ela chegam, de
automoével ou taxi, teriam muito mais ansiedades e perderiam
muito mais trens do que o fazem hoje. O tinico modo de fazer
“funcionar” um tal projeto seria deixar de usé-la como uma
estagdo ferrovidria. O Gltimo plano — o de entregar tddas as
propriedades da Grand Central a firma de corretores de iméveis
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Webb & Knapp para urbanizagio (leia “maiores densidades de
edificios”) — sOmente reforga estas criticas.

E incrivel que a direcdo dessas ferrovias pense em aumen-
tar seus consideraveis problemas intensificando o congestiona-
mento em térno de suas estagoes mais importantes; realmente,
ela devia exercer pressdo sdbre a municipalidade para diminuir
a competicdo existente entre construtores de tornar inabitavel
{6da a area do centro da cidade. A construcéo de facilidades que

- s6 aliviardo parcialmente o congestionamento ja criado custara

a ‘cidade muitas vézes o acréscimo de impostos oriundos dos
novos arranha-céus que aumentario ésse congestionamento. Isso
nao é tudo, pois os atrasos e paradas de circulagdo nos transpor-
tes urbanos esti custando & comunidade centenas de milhdes de
délares por ano e permanentemente enxotando os negécios para
os subtirbios. (Ja desde 1931 o Plano Regional Russell Sage cal-
culou que essas perdas totalizavam 500 000 d6lares por dia s6 em
Nova Jorque e 1000000 por dia na area metropolitana. Essas
cifras agora teriam que ser multiplicadas varias vézes.) Se as
ferrovias da cidade tém a intencio de continuar a funcionar
como ferrovias, devem olhar para frente por um periodo supe-
rior a cinco anos e compreender que, a nio ser que o trafego
possa circular livremente na area do centro da cidade, serdo as
que perderdo mais. O que estdo apresentando como uma melho-
ria ndo é mais que um aviltamento final, e o que propéem como
empreendimento lucrativo, para utilizar o que consideram ser
um espaco de ar desperdicado, apressarid a débdcle metropoli-
tana geral, cujos sintomas ja sio Obvios. Isso é tanto mais
verdade porque, ao criar mais edificios de escritérios, o plano
de “reurbanizacdo” da Grand Central podera destruir acomo-
dagdes hoteleiras essenciais e acelerar o afastamento de hotéis
de curta estada, da area onde podem melhor servir seus hos-
pedes, com a menor desmoralizacdo do trafego.

Até mesmo se a construgdo de edificios de escritorios fosse
interrompida por uma duzia de anos (foi interrompida quase
completamente de 1933 a 1947), isto mal nos daria tempo sufi-
ciente para aliviar o congestionamento que j& existe. Quanto a
maioria dos planos para aliviar a situagfo, parece obra de so-
ndmbulos, que nunca observaram a cidade durante o dia. Seria
necessario realmente uma mente muito elevada para decidir que
tipo de planejadores sdo os mais irracionais — as pessoas que
estdo amontoando estruturas elevadas nos superpopulosos distri-
tos comerciais de nossas cidades, ou as pessoas que estdo criando
superestradas cruzando o pais, e que lancam mais trafego para
éles. A Port of New York Authority e a Triborough Bridge and
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Tunnel Authority acabam de apresentar uma série de propostas
com a finalidade de estabelecer uma comunicagdo pelos Nar-
rows (tornando assim Brooklyn e Long Island continuos com
Nova Jérsei), de adicionar uma faixa de seis vias a ponte
George Washington e de expandir os acessos para o lado de
Jérsei dessa ponte — uma dessas vastas misturas de espaguete
de estradas e félhas de trevo e viadutos que sdo material exce-
lente para fotografias aéreas, mas obliteram as cidades que
atravessam, tdo impiedosamente quanto um reservatério Cats-
kill. A afirmativa feita pelo Times de que essas propostas “con-
tribuirdo apenas modestamente para aliviar o agudo congestio-
namento de trafego da Cidade de Nova Iorque” é uma afirmagéo
estarrecedoramente abaixo da realidade. Ha também uma pro-
posta para ligar a ponte George Washington, .via Estrada Cross
Bronx, i projetada ponte Throgs Neck. Esses planos nio dio a
menor consideracdo aos resultados imediatos (amontoar mais
vefculos numa cidade ja cheia déles) ou o produto final (um in-
fluxo macico de populagdo e indistrias para uma area onde a
pressdo de ambos devia ser diminuida e ndo aumentada). Isso
nio beneficiara nem mesmo aos que olham sb para os préximos
cinco anos.

Infelizmente, a promocgdo do trafego é em si mesma uma
grande indistria na qual estdo em jdégo todos os géneros de
habilidades técnicas e administrativas. Da mesma forma, as
facilidades nas pontes, a serem providas pelas Triborough Au-
thority e Port Authority, que fazem parte dessa induastria, po-
dem facilmente ser autofinanciaveis pelo pedéagio; além disso, as
superestradas e estradas gozam da ajuda de subsidios federais e
estatais. Dessa forma, ésses empreendimentos mal pensados, que
deverao custar seiscentos milhdes de ddlares, ndo apresentam um
verdadeiro problema de financiamento para atrasar sua execu-
cdo. Entrementes, o comissario do trafego de Nova Iorque, Sr. T.
T. Wiley, salienta que nenhuma das duas Authorities esta acei-
tando a responsabilidade na distribuigdo do névo trafego que
essas pontes e estradas derramarido em Manhattan. O abandono
de uma crianca na roda é uma analogia pequena para ésse pro-
cesso; as autoridades de trafego estdo lan¢ando um orfanato in-
teiro numa casa superpopulosa e & beira da faléncia. Nao obstan-
te, desde a década de 1920 as autoridades municipais e estaduais
{ém mergulhado cegamente de um grandioso plano de trafego
para outro, sem demonstrar ter qualquer compreensio verdadei-
ra dos problemas que tentam resolver. Os especialistas do trafe-
go aceitam de mao beijada que a finalidade de um bom planeja-
mento de trafego é dar o maximo de acesso e 0 méaximo de
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facilidades para o movimento de veiculos com rodas. Mas a
finalidade de um bom planejamento de cidades é conseguir um
equilibrio saudavel entre as milhures de atividades de uma
comunidade; nido supde que o transporte privado tem uma rel-
vindicagdo prioritaria a todos os recursos da comunidade, ou
que é perfeitamente certo tornar a cidade cada vez menos ha-
bitavel, desde que sejam construidas estradas suficientes para
permitir que as pessoas escapem de carro uma vez por semana
— somente para arrastar-se de volta cansados e derrotadps,
cada domingo & noite. O transporte — eu coro em pronunciar
um truismo agora ignorado tdo fregilentemente — é um meio
e ndo um fim.

Para curar nossa paralisia que se alastra, nossa comunic_lade
entregou seu destino a empiricos (alids especialistas e peritos)
que tém pouca compreensao verdadeira das necessidades de uma
cidade moderna. Situagdes que foram previstas e diagnosticadas
corretamente ha uma geracdo por alguns planejadores perspi-
cazes como Clarence Stein e o falecido Henry Wright ja se
tornaram agudas demais para alguns remédios simples, e com-
plicadas demais para serem tratadas sem primeiro equacionar
um objetivo comum sdo, que oriente cada operagdo de um passo
logico para o seguinte e os retina todos num ndvo esquema
urbano. Mais cedo ou mais tarde teremos que enfrentar o pro-
blema de Nova Iorque como um todo e principiar de névo.
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