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Introducao!

“E af onde provavelmente reside a principal mudanca da cidade : trata-se menos de ordenar
para acolher actividades novas e residentes novos, do que de controlar os equilibrios do
ambiente construido e do corpo social” [BURGEL, 2006a : 28]. O fabrico ou a inven¢do da
cidade contemporianea niao passa exclusivamente por dominar ilusoriamente a extensdo das
margens do aglomerado ; focar na “frente interna de recomposi¢ao” [BURGEL, 1999, 2006b]
que, ao tecer nos suburbios préximos a continuidade do niicleo central de Paris, insiste em
abolir os limites artificialmente paralisados desde o séc. XIX e concretizados no Boulevard
Périphérique. Esta frente interna, resultante de longos processos de crescimento,
industrializacao e desindustrializacdo, tende em alargar uma centralidade em plena regeneracao.
A uma retdrica que favorece a extensdo periférica (actividade, emprego, habitantes) e a
consequente substituicdo da “cidade” pelo “urbano” [WEBBER, 1964 ; CHOAY, 1994 ;
JAILLET, 2001] como fendmeno preponderante do nosso tempo, opde-se um contexto de
recuperagdo cultural e econdmica da centralidade [BURGEL, 1996, 2006b ; BUTLER, 2005 ;
SMITH, 1979 ; BARATA SALGUEIRO, 2006 ; MENDES, 2006] e uma tendéncia pesada que
faz da cidade centro a zona de maior concentracio da regido urbana. Na regido Ile-de-France
concentram-se 20 % da populacdo regional em 1 % do territdrio ; um quarto das residéncias
principais ; um terco do emprego ; 13 % do crescimento populacional da regido entre 1999 e
2003 [BURGEL, 2006b]. O nivel dos pregos imobilidrios e a sua queda rdpida além dos limites
municipais sdo suficientes para demonstrar a existéncia de uma intensa competi¢do entre 0s
agentes para a localizagdo urbana central [POLACCHINI, ORFEUIL, 1999]. A extensdo da
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Esta investigacdo enquadra-se no ambito de uma tese de doutoramento em curso, que tem como objectivo analisar
as relagdes entre a expansdo do metro parisiense nos arredores da capital francesa e o tecido urbano e social do

espacgo suburbano (ADEME, INRETS, Université Paris Est).



acessibilidade na regido urbana de Paris faz-se num modo radial, decorre a favor do centro,
acompanhando e confortando a sua extensdo para 14 dos limites administrativos, sustentando-se
em eixos e nds, a semelhanga do historico desenvolvimento das grandes manchas urbanas : o
processo € metamorfico e anisotrépico. Fica ainda uma davida por esclarecer : comparticipa ou
ndo a construcao progressiva da rede metropolitana de Paris pelos subtirbios numa co-producao
da cidade, em espacos durante décadas esquecidos pelas autoridades publicas [MERLIN, 1997],
polarizando as componentes construidas do espaco urbano, intensificando o seu uso a sua volta,
diferenciando-o ?

O presente texto, depois de uma curta apresentacio do contexto regional e do
desenvolvimento do Metropolitano de Paris fora de portas, pretende analisar a ocupagdo do
solo a luz da distancia a esta rede de transporte considerada como ponto de entrada principal
para o nucleo central da capital francesa. Daremos destaque a alguns usos do espaco urbano
cujas estruturacao e evolugdo nas ultimas trés décadas enunciam o processo de condensagdo do
urbano dentro do urbano, da recomposicdo da cidade sobre si mesma’. Por fim, discutiremos o
suposto “efeito estruturante” que consta dos projectos e dos balancos dos investimentos
realizados, acareando-o com as observagdes efectuadas e tirando algumas ilacdes sobre a
integragdo das politicas de infra-estruturas de transporte urbano e de ordenamento. O confronto
das observacdes com os objectivos e modos de causalidade apresentados como evidentes ou
possiveis esboca o quadro de realismo e de contradi¢cdes que, inevitavelmente, surge nos
projectos, nos discursos, nos balangos ex-post.

1 O metro fora de portas : contexto e hipdteses

Quando, em julho de 1900, rolou o primeiro veiculo da rede metropolitana de Paris, ndo tinha
ninguém dividas de que a mesma viria a transbordar do berco parisiense. Inicialmente objecto
de 4speras discussdes entre a Assembleia Municipal de Paris, radical e autonomista, que
ambicionava dar-lhe um funcdo estritamente local, o Estado que desejava conservar o seu
dominio sobre o territério da capital e as companhias de caminho-de-ferro que receavam a
perda de partes de mercado, o metro afirmou-se definitivamente na altura como a ‘“coisa da
municipalidade” [LARROQUE, MARGAIRAZ, ZEMBRI, 2002] e erguer-se-ia historicamente
como um simbolo da capital. A declaracdo, em 1961, do entdo Ministro das Obras Publicas,
Robert Buron : “o metro, é Paris”, é reveladora da apropriacdao simbdlica e politica do metro
pelos edis locais e pelos habitantes, bem como do reconhecimento pelo Estado desta nova
realidade. Perante o crescimento populacional do aglomerado urbano, a intensificacdo dos
fluxos entre centro e periferia € o consequente aumento da procura de transportes, projectos de
prolongamento das linhas ndo tardariam a enxamear no sentido de servir as localidades
limitrofes de Paris, tornando cada vez mais contestada a dissonancia entre o fora e o dentro, a
inadequacdo da rede existente, revelando enfim uma solidariedade funcional de facto.

2 . A A ‘ ~ . .
« Le renouvellement de la ville sur elle-méme » em francés. A palavra “renovag@o” oculta a diferenca que existe

entre « rénovation » € « renouvellement ».



Justificadas por varios relatorios publicos e planos de ordenamento que resultariam no Plan
Prost de 1934, 26 estacOes surgiram entre 1934 e 1952, antecedendo uma fase duradoira de
poucos investimentos e decisdes em matéria de transporte publico [MERLIN, 1997 ;
LARROQUE, MARGAIRAZ, ZEMBRI, 2002], principalmente marcada pelas necessidades da
reconstrucdo pds-guerra, pelo crescimento urbano e pela progressiva difusdo do automével na
sociedade francesa. No fim dos anos 60, num contexto favoravel a forte implicagdo estatal em
questdes urbanas, iniciou-se nova fase de expansdo que iria ser quase continua até hoje. Com
mais 28 estacOes suburbanas, 60 % dos actuais 55 km de linhas extra-muros viriam a ser
implementados (Fig. I).

Fig. I - crescimento cumulativo da rede metropolitana na zona suburbana de Paris

(1934-2007)
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100 % = 55 km. Fonte : R.A.T.P.

A expansdo do metro pelos arredores mais proximos de Paris prende-se com duas grandes
orientacdes que entoaram a sucessdo, desde a Il Guerra Mundial, das politicas regionais varias
vezes descritas como um constante vaivém de hesitacdes entre as tentacdes do maltusianismo
policéntrico e o refor¢o da poténcia e da centralidade parisiense [CORNU, 1972 ; FOURCAUT,
FLONNEAU, 2005]. As primeiras baseiam-se nas teses gravieristas® que viam no excessivo
peso de Paris, tanto a nivel regional como nacional, um perigo econémico e social ; as primeiras
orientacdes urbanisticas e econdmicas tiveram como objectivo diminuir ou, pelo menos,
estabilizar a populacdo e o emprego no centro de uma regido capital cujos nimeros nio
indiciavam qualquer quebra. Foi neste contexto que, segundo relata [CORNU, 1972], mais de
300 pedidos de alvards industriais foram recusados na petite couronne’, acompanhando e
confirmando um processo de desindustrializacdo que ndo se revelou na altura como simples
resultante de processos econdmicos, incluindo também uma estratégia institucional consciente e
deliberada. A escala infra-urbana foram naquela altura definidos trés centros administrativos e
economicos : Bobigny, Créteil e Nanterre. As segundas, menos voluntaristas, tentaram

? O gedgrafo J.-F. Gravier publicou em 1947 um ensaio intitulado Paris et le désert francais, que viria a ser um
best-seller e uma fonte de reflexdes até aos anos 70, justificando a politica de ordenamento conduzida a escala
nacional sob a égide da D.A.T.A.R. (Délégation & I’ Aménagement du Territoire et a I’ Action Régionale).

* Traduz-se literalmente por « pequena coroa », designando os subtirbios mais préximos de Paris, geralmente

entendidos como os departamentos limitrofes : Val-de-Marne, Hauts-de-Seine e Seine-Saint-Denis.



multiplicar as ligagdes entre Paris e os arredores tendo em conta o crescimento das migracoes
pendulares em sentido radial e o aumento da congestdo automével nas vias de acesso a Paris.
Dé conta a rede do metro, na sua parte suburbana, dessas duas vertentes do crescimento do
aglomerado parisiense : centralidade ou expansdo periférica, confirmacdo da acumulagdo em
eixos privilegiados do ambiente construido ao longo do tempo, tentativas frageis de moldar o
conjunto urbano depois da II Guerra Mundial — num instante, diria o historiador Fernand
Braudel. Identificam-se, deste ponto de vista, dois grupos de prolongamentos.

Responde o primeiro grupo a uma procura social cada vez mais intensa e ao crescimento
demogréfico que atinge todas as localidades limitrofes de Paris, inscrevendo-se as novas linhas
num tecido predominantemente residencial ao qual a procura conferiu uma légica justificacdo,
insuficiente no entanto para impor automaticamente um calendario de urgéncia na elaboracao
dos projectos. Assim sendo, apareceram com vdrias décadas de atraso em relacdo aos projectos
iniciais. O prolongamento em Clichy da linha 13 € disso exemplo : inaugurado em 1980, fora
declarado de utilidade publica em 1 de Janeiro de 1930. O prolongamento da linha 4 a Sul de
Paris, para Bagneux e Montrouge, proposto em 1919, declarado de utilidade publica em 1930,
sO hoje estd a ser realizado, devendo abrir uma estacdo em 2011 que, alids, ndo ird ter a
localizacdo inicialmente prevista. Procura existente, incessantes reivindica¢des locais
participaram portanto numa lenta emergéncia de estacdes de metro.

Fig. IT - Linhas prolongadas na zona suburbana de Paris.
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O segundo grupo enquadra-se nas orientagdes dos diferentes planos directores que se
sucederam entre os anos 60 e 90 : S.D.A.UR.P. de 1965 e 1969, S.D.A.UR.LF. de 1976 e
1982, S.D.R.LF. de 1994. Visam principalmente estabelecer a jungdo entre Paris € 0s novos
“centros reestruturadores” de Créteil e Bobigny, administrativos e/ou econdmicos (La Défense),
e ndo responder a uma procura social que existiria aquando da sua inscricdo em agenda. Na



maioria dos casos, ndo apareciam no elenco de operagdes prioritdrias dos planos quinquenais da
operadora de transportes publicos, a R.A.T.P. (Régie Autonome des Transports Parisiens) antes
de se revelarem, primordiais, em documentos estratégicos de ambito regional e nacional. Pode-
se ler, por exemplo, no preambulo do ante-projecto do prolongamento da linha 5 em Bobigny,
linha que atravessa bairros sociais, baldios industriais e propriedades ferrovidrias, que “a
populagdo e os empregos que ai se encontram ndo teriam justificado por si s6 [a elaboragdo do
projecto] se, depois da reforma administrativa de 1964 da regido parisienses, nao tivesse sido
decidido fazer de Bobigny [...] a sede do novo departamento da Seine-Saint-Denis” [R.A.T.P.,
1979c : 5]. Fazem parte de projectos de grande envergadura que obrigam a uma temporalidade
rigorosa, aceleram o periodo entre projecto € posta em servi¢o : os prolongamentos de Créteil
(linha 8), com o maior cumprimento de todas as extremidades de linhas, de Bobigny (linha 5),
de La Défense (linha 1) e da Universidade de Saint-Denis (linha 13) pertencem a esta categoria
de operagdes prioritarias concretizadas num prazo de 10 a 15 anos e que se justificaram pela
politica de descentraliza¢do administrativa e econémica.

Por vias diferentes, os dois conjuntos identificados resultaram num mosaico linear incompleto
cujo cardcter exclusivamente radial € subjacente a todas as orientacdes definidas até hoje,
sustentando-se ainda nas reivindica¢des dos edis municipais e das populacdes que ganham com
os prolongamentos uma respeitabilidade simbdlica e politica, bem como a facilitacio das
deslocagdes pendulares ao primeiro pélo cultural e econdmico da regido. De uma alta densidade
no nucleo central, com 243 estagdes num territério que se estende sobre 105 km?, a rede
escasseia fora dos limites do territério municipal de Paris, tornando-se quase inexistentes as
interfaces com outras redes : apenas uma estacao tem ligacdo directa a rede expressa regional
(R.E.R.), outra com a rede de carris, ndo existindo nenhuma ligacdo entre linhas de metro
suburbanas.

Da dependéncia histérica, geogréfica e funcional do metro com a drea central parisiense nasce
a nossa hipétese de trabalho que, indo ao encontro da frequente retérica do “efeito estruturante”,
das prescricdes do S.D.R.LF. de 1994 (Schéma Directeur de la Région Ile-de-France) e das
reflexdes conduzidas desde o principio da década de 90 pelo LA.UR.LF. (Institut
d’ Aménagement et d’Urbanisme de la Région Ile-de-France), se pode resumir da seguinte
forma : a construcio de uma estacao, como ponto de entrada dos subiirbios para a area
central do aglomerado urbano, cria as condicoes de diferenciacio espacial necessarias
para se reflectirem, nas imediacoes (dimensao espacial) e a médio prazo (dimensao
temporal), na intensidade do uso econémico e residencial do solo, bem como na
valorizacio do espaco livre. Dai derivam as principais perguntas as quais tentimos responder e
que vém sendo colocadas pelos actores do ordenamento e dos transportes : houve ou ndo mais
aproveitamento do espaco livre nas proximidades das estacdes de metro do que em zonas mais
afastadas ? Existe ou ndo uma polariza¢do do uso do solo em torno das estacdes, que lhes possa

> A reforma administrativa de 1964 criou, na regido parisiense, trés novos departamentos : Hauts-de-Seine, Val-de-

Marne e Seine-Saint-Denis, que constituem a denominada « petite couronne. »



ser atribuida, em termos residenciais e de actividades, ou seja, haverd ou ndo uma tendéncia
polarizadora para os usos menos consumidores de espaco ?

Analisando a evolugdo da ocupagdo do solo em redor de oito estacdes de metro, detectaram
os autores de um relatdrio publicado pelo I.A.U.R.LLF. uma tendéncia na substitui¢ao de 4reas de
residéncia familiar por areas de residéncia colectiva no periodo 1982-1994 ; as actividades
seguiriam trajectoria semelhante, com as actividades mais extensivas a ceder terreno a
actividades mais apertadas [SAID, SANTOIRE, HENGOAT, 2001]. Apesar de ndo
sistematizado a escala regional, este estudo d4 conta de um amplo movimento de densificacao
na envolvente das estacdes de metro e de comboio regional, bem como de um possivel
aproveitamento do espaco, posi¢do que se inscreve no contexto actual, favordvel a diminui¢dao
do consumo de espago. Outras analises conduzidas no territério do municipio de Montreuil, a
nascente de Paris, onde o metro chegou nos anos 30, mostram no entanto uma fraca relacdo
entre rede metropolitana e ocupacdo do solo ou renovagdo do parque imobiliario [RAJCHMAN,
1980]. Afirma o autor que a influéncia do metro provavelmente se faz sentir, em matéria
fundidria e imobilidria, nos precos dos terrenos e do alojamento. De notar, no entanto, que, ao
contrdrio do que acontece com o estudo do LA.U.R.LF., o estudo de Montreuil foi realizado a
escala municipal e que esta escolha ou limitacdo técnico-metodoldgica se repercuta nos
resultados apresentados.

As hipéteses e observacdes aludem a manutencdo de uma centralidade parisiense alargada aos
suburbios mais proximos da capital, em contraponto com as teorias € os discursos sobre o
policentrismo e a extensao periférica. A importancia de uma localizacao central nao € aniquilida
pelos modos de transportes e de comunicacdes [CARROUE, 2000 ; COHEN, 2002 ; BURGEL,
1999] e varios autores ja descreveram em pormenor os movimentos de reconquista das dreas
centrais por parte de certas faixas da populacdo [SMITH, 1999 ; BUTLER, 1997 ; MENDES,
2006] ou pelos actores economicos [BECKOUCHE, VIRE, 1998] ilustrando uma evolucio cuja
imagem, no caso de Paris, “atenua e até invalida a crenca tenaz numa policentralidade
parisiense” [BURGEL, 2006b]. Sendo a acessibilidade definida pela “aptiddo a centralidade de
um territorio” [WENGLENSKI, 2003], colocdmos a hipdtese de uma diferenciagdo espacial
provocada pela aparicdo de uma estacio de metro, independentemente do processo sdcio-
histérico e politico que a ela conduziu. A acessibilidade mais rdpida a cidade centro que se
mantém, ndo obstante o processo de extensdo periférica, como o primeiro pélo de emprego da
regido [BURGEL, 1999], provoca supostamente, num contexto caracterizado pela 16gica de
competicao entre actores, agregados domésticos e empresas, um aumento da urbanidade que,
definida “‘como situag@o productiva, consiste na co-presenca de um méximo de objectos sociais
numa conjuncgio de distincias minimas” [LEVY, 1994]. A envolvente da estacio de metro,
inserida num tecido heterogéneo, de urbanidade incompleta — os suburbios como “anel de
chapas e de prensas” [CARROUE, 2000] — seria entdo alvo de uma densificagdo privilegiada,
selectiva e progressiva por intensificacdo do ambiente construido e das actividades.



2 O modo de ocupacio do solo : eshoco metodolégico

A base de dados do Mode d’Occupation du Sol (Modo de ocupacao do solo, M.O.S.) constitui
o “atlds cartografico informatizado da ocupacio do solo da regido fle-de-France” [LA.U.R.LF.,
2001]. Elaborada pelo I.LA.U.R.LF. desde 1982, com base na cobertura integral da regiao
parisiense pela fotografia aérea, foi varias vezes actualizada (1987, 1990, 1994, 1999 et 2003),
permitindo deste modo um acompanhamento longitudinal do espago regional através de uma
nomenclatura nio alterada desde a sua criagdo. Sao disponiveis cinco niveis de agregacdo dos
83 modos de ocupacido do solo (Fig. III), do mais desagregado (83 modos) ao mais agregado (3
modos : rural, urbano aberto — nao construido — e urbano construido), passando por divisdes de
48, 21 e 11 modos (Quadro I). Ainda assim, é possivel adaptar a definicdo dos modos,
consoante a problemdtica estudada, usando varios niveis de agregacdo ao mesmo tempo,
dividindo alguns agregados e agrupando outros cuja distingao nao é desejavel.

Define-se basicamente uma unidade geografica por trés caracteristicas distintas : a evolucao
cronoldgica, a inser¢do num determinado territdrio institucional, a continuidade espacial. Se
duas por¢des de espaco evoluirem rigorosamente da mesma forma dentro dos limites da
classificacdo dos modos de ocupagcdo do solo, se estiverem situadas no mesmo territorio
municipal e se houver continuidade espacial entre elas, serdo consideradas como uma tunica
unidade geogréfica e estatistica. Qualquer diferenciacdo que intervenha numa ou noutra
caracteristica bdsica provoca a dissociacdo em duas entidades.

Fig. II1 - Modos de desagregacao dos dados (excerto)

) Hab. Hab. col. continua alta
Hab. colectiva ———» glectiva
Urbano .
construido Hab. col. continua baixa
Hab. col. descontinua
Areas comerciais
Actividades
T Sector tercidrio <: o
Escritérios
3 modos 11 modos 21 modos 48 modos

Os modos identificados na base de dados s@o organizados por uma classificacao
arborescente. Fonte : M.O.S./I.A.U.R.L.F.

A andlise a envolvente das 28 estacOes estudadas requer trés momentos de escolha. O
primeiro refere-se ao tratamento espacial dos dados. A volta das estacdes foram construidos,
pelo método cartografico dos buffers, 10 anéis concéntricos de 100 metros de largura, atingindo
um raio total de mil metros e definindo assim uma zona total de 5 132 hectares ; note-se que 0s
municipios em parte ou totalmente abrangidos estendem-se sobre 13 326 hectares. A técnica



dos buffers permite adicionar, as trés caracteristicas acima referidas (quadro evolutivo, territério
institucional, continuidade espacial), uma componente complementar : a localizacido

relativamente a estacdo mais proxima, que implica uma classificacdo em 11 classes
correspondentes as bandas circulares. Necessita dois reparos este tratamento prévio.

Quadro I - Classificagio basica do M.O.S. em 3 e 11 modos

Classificacdo em 3 modos de ocupacio Classificacdo em 11 modos de ocupacio

Matas
Espaco rural Culturas
Agua
Outro rural
Urbano nao construido Urbano nao construido

Habitagao familiar
Habitacio colectiva
Actividades
Equipamentos
Transportes
Obras

Fonte : M.O.S./I.LA.U.R.L.F.

Urbano construido

Em primeiro lugar, foram implementados dois modos de agregacdo de dados. Por um lado,
foram agrupadas todas as estagdes, passando as mesmas a formar uma Unica estac@o tedrica e
sintética. Esta forma de proceder permite realizar observagdes a nivel regional. Por outro lado,
foram agrupados os dados relativos a cada extremidade de linha, no sentido de individualiza-las,
comparando-as umas com as outras. Este dltimo método ndo serd aqui apresentado para nao
sobrecarregar o presente texto. A desagregacdo integral dos dados e a consequente andlise
individual a cada estac@o apresentavam um inconveniente de peso : a pouca distancia entre duas
estagdes (média de 400 m) faz com que as faixas circulares se interpenetrem com frequéncia e
dificulta a insercao de uma porc¢do de espaco numa ou noutra “zona de influéncia potencial”.

Em segundo lugar, foram efectuados testes, dissociando as estacdes construidas antes de 1982
e as estagdes s abertas depois dessa data que marca o inicio da base de dados utilizada. O
objectivo era comparar o grupo de estacOes ja estabelecidas, cujos eventuais efeitos nao
poderiam ter sido medidos a partir de 1982, com o grupo de estagdes cuja posterior evolugao a
volta poderia ser relacionada com a constru¢do da infra-estrutrura. Os resultados obtidos nio
sdo diferentes das observagdes feitas relativamente a Unica estacdo sintética, pelo que nao
iremos aqui apresentd-los. Deixaram no entanto a ideia de que, considerando as estacdes como
um todo, ndo se alteram os resultados e até confirmam as nossas conclusdes que visam atenuar
os balancos em termos de organizacao espacial da ocupagao do solo.

As categorias de descri¢do formam o segundo tempo da defini¢do das op¢des de anélise. Trés
temas foram estudados. Os dois primeiros s@o cldssicos nos relatérios ja publicados sobre a
exploragdao do M.O.S. : s@o eles a ocupacdo do solo pelas actividades econdmicas e pelas
funcdes residenciais. O seu estudo justifica-se por duas razdes : representam 55 % do espago
que envolve as estacOes estudadas ; espaco residencial e polos de emprego sdo o centro das
politicas urbanisticas a escala regional e erguem-se como elementos fundamentais da
densificac@o apontada como objectivo nos discursos e nos planos estratégicos que constituem os
S.D.R.LF. 1994 e 2007. A dltima versao do S.D.R.LF., cujo ante-projecto foi aprovado em



Fevereiro de 2007, elege zonas de densificacdo dita “preferencial” nos sectores melhor servidos
pelas infra-estruturas de transporte publico. As componentes principais desta densificacdo que
terd, pela escala usada (1/200 000) e pelo tratamento cartografico, muitas dificuldades em se
organizar, consistem na constru¢do de alojamentos e de escritérios, geradores de deslocacdes e
capazes de contribuir para o aumento do trdfego no transporte publico [S.D.R.LF., 2007 ;
FOUCHIER, 2007]. O terceiro tema escolhido € mais original : o espago classificado como
“vago” aparece raras vezes nos estudos habituais e, quando analisado, é-0 numa perspectiva
estitica de potencialidade que ndo se compadece com evolucdes dindmicas e eventualmente
contraditorias. Se a extensdo global dos espagos vagos diminuiu 29 % na petite couronne de
1982 para 2003, ndo é menos verdade que 61 % da extensdo que se verifica em 2003 s6
apareceu entre as duas datas. Ou seja, ndo so a instabilidade é a marca principal dos espagos
vagos existentes num determinado momento, como também pode constituir a apari¢do de novos
espacos vagos uma propor¢ao considerdvel do espaco total. As superficies em obras, a
semelhanca dos espacos vagos, poderiam ter sido utilizadas neste estudo. Nao foram contudo
consideradas, visto se tratarem de dados de caricter por defini¢do efémero, referenciados numa
determinada data que podem nao ser representativos de um periodo de tempo mais longo.

Ultimo momento de escolha é o método de anlise. A construcdo de bandas concéntricas tem
como objectivo construir gradientes de intensidade de uso do solo por determinados modos de
ocupacdo. Este método foi vérias vezes usado a escala regional para medir densidades
populacionais [BONNAFOUS, TABOURIN, 1998 ; FOUCHIER, 2003] mas foi pouco
aplicado a escala das estagdes de metro, preferindo-se habitualmente conceber uma unica zona
envolvente de 200 ha [SAID, SANTOIRE, HENGOAT, 2001]. O método justifica-se pela
hipétese de polarizagdo do espaco urbano a uma escala diferente das habituais. Mede-se a
totalidade do espaco ocupado por um determinado tipo de uso, calcula-se a respectiva
propor¢ao do espaco anular e comparam-se as propor¢des para cada anel, de zero a mil metros
de distancia da rede metropolitana. Efectua-se esta operacdo para as duas datas extremas da
base de dados : 1982 e 2003. A forte instabilidade e dindmica, ja acima referida, no que respeita
aos espacos vagos implica outro método que, utilizando também a progressdo de zero a mil
metros, consiste em calcular e comparar duas taxas. A taxa de alteracdo corresponde a
propor¢do de espaco classificado como vago em 1982 e que foi aproveitado depois, passando a
ter outra classificacdo em 2003 ; a taxa de novidade, ao contrario, € a propor¢ao do espaco vago
observado em 2003 que ndo era assim classificado em 1982. A comparagdo das duas taxas
permite pormenorizar as habituais observagdes sobre a diminui¢do ou o crescimento das dreas
desaproveitadas. Este método, cuja originalidade reside na escala geogrifica dos gradientes
construidos, ndo € usado para analisar a evolucdo das actividades econdmicas e do espago
habitacional, por se tratarem ou de espacos muito mais estaveis (caso das dreas habitacionais),
ou que simplesmente ndo requerem qualquer comparag@o entre desaparicoes e criagdes (caso
das actividades econdmicas). O objectivo € portanto caracterizar, por um lado, a existéncia de
uma polarizacdo em torno das estacOes da rede metropolitana, de uma estruturacdo do espaco
residencial e econdmico em polos e corredores internos a coroa suburbana e, por outro lado,
avalid-la a luz do tempo, entre duas datas possibilitadas pela propria base de dados.



3 A cidade a conta-gotas, o peso da estrutura prévia

Uso econémico do espaco : terciariza¢io e desindustrializacao

A distingdo entre sectores secunddrio e tercidrio sublinha duas tendéncias contréarias (Fig.
IV) : a diminui¢ao global, entre 1982 e 2003, das dreas dedicadas a actividade industrial ; o
aumento, particularmente visivel num raio de 400 metros das estacdes, das dreas dedicadas ao
sector tercidrio. Neste dltimo caso, a diferenciacdo entre um sector préoximo do metro (de 0 a
400 metros) e sectores mais afastados verifica-se com mais forca em 2003 do que vinte e um
anos antes. E portanto generalizada a tendéncia na terciarizacio do solo, registando-se apenas
um crescimento da superficie tercidria ligeiramente maior junto das estagoes.

Fig. IV - ocupac@o do espaco circundante as estacoes de metro, segundo a distincia, dos

sectores industrial e terciario
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Fonte : M.O.S./.LA.U.R.LF.

Num segundo tempo decompdem-se os dois sectores principais. Tirando as areas de producao
animal, inexistentes em termos de ocupacdo do solo, pertencem a seis tipos diferentes as
superficies dedicadas a actividade econdmica na classificacio em 48 modos de ocupagdo do
solo (Quadro II). Ndo nos interessa aqui a armazenagem ao ar livre que, no entanto, em 1999
representava 12,8 % da édrea regional dedicada a actividades econdmicas, mas apenas 1 % nos
sectores servidos pelo metro [LN.S.E.E., LA.U.R.LF., 2003 : 46]. Neste ultimo caso, o espago
consumido por cada unidade de armazenagem ndo se compadece com a escassez do espaco
disponivel no cora¢do do aglomerado urbano ; a reparticio das poucas unidades no espago
central exemplifica a sua dependéncia as zonas portudrias (Gennevilliers, Bonneuil-sur-Marne,
canais de Saint-Denis) e industriais.

A andlise estdtica aos outros tipos que constam do Quadro II confirma as observacoes
relativas as actividades secunddrias e tercidrias, com a existéncia de dois tipos de distribuicao
gradual. As superficies industriais e as zonas ou loteamentos de actividades (Fig. V), mais
consumidoras de espaco e empregos, representam 0,4 % do espago situado a menos de 100
metros de uma estacdo, totalizando 0,38 ha. A sua presenca cresce gradualmente a medida que a
distancia a rede metropolitana aumenta, até atingirem 6,9 % e 3,5 %, respectivamente, no anel
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900 - mil metros. Do segundo grupo constam as dreas comerciais, os escritorios e as actividades
em tecido misto que sdo assim definidas : de caricter industrial, em locais de actividades,
laboratérios, entrepostos, oficinas dispersos pelas zonas residenciais mas que se distinguem das
mesmas. Este grupo obedece, ao contrario do primeiro, a uma reparti¢do mais polarizada (Fig.
VI). Apesar dos valores serem geralmente baixos, a presenca de dreas comerciais aumenta nas
proximidades do metro, tal como os escritdrios e as actividades em tecido urbano misto.

Quadro II - actividade econémica presente num raio de mil metros a volta do metro

suburbano de Paris, em 2003.

- . Area ocupada a menos de Percentagem da superficie de actividades
Modos de ocupacio do solo (nivel de . - Lo . g ) .
~ mil metros de uma estacio economicas incluida num raio de mil
agregacao : 48 modos)
de metro, em 2003 (ha) metros, em 2003

Actividades em tecido urbano misto 264 33,4 %
Grandes superficies industriais 227 28,8 %
Zonas/loteamentos afectados as actividades 135 17,1 %
Armazenagem ao ar livre 33 4.2 %
Areas comerciais 44 5,6 %
Escritorios 85 10,8 %
TOTAL 790 100 %

Fonte : M.O.S./I.LA.U.R.LF.

Em evolucido 1982-2003 verifica-se um desmoronamento das superficies industriais, ainda
mais perceptivel a uma certa distancia do metro mas quase total nas suas proximidades. No
mesmo periodo aumentaram as zonas e loteamentos de actividades além da linha de 400 metros,
que substituiram parcialmente as primeiras (41,2 % das mesmas eram classificadas em 1982
como “‘superficies industriais”). Quanto as dreas comerciais, aumentaram de forma geral e
indiferente a distancia ao metro.

Fig. V - espaco ocupado pelas actividades econémicas tradicionalmente mais

consumidoras de espaco, segundo a distancia (1982-2003).
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Fonte : M.O.S./I.LA.U.R.L.F.

O maior aumento que se verifica diz respeito aos escritdrios, mas este crescimento €
localizado no sector de La Défense. O prolongamento da linha 1 neste local deve-se a uma
grande Operagado de Interesse Nacional (O.I.N.) implementada pelo Estado desde o fim do anos
50, num sector que hoje conta com 150 mil empregos e 20 mil habitantes. A ocupacdo das
actividades em tecido urbano misto diminuiu ligeiramente durante este periodo, de forma mais
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marcada entre 100 e 400 metros : em 40 % dos 23,5 ha transformados, zonas habitacionais
apareceram, aos quais se juntam escritorios (15 %).

Niao se pode afirmar contudo que alguma evolugdo brutal ou/e ampla tenha ocorrido num
espaco de tempo bastante alargado. A estrutura que se verifica em 2003 j4 existia em 1982,
tendo apenas sofrido um ligeiro retoque mas sem alteracdo de maior. O metro, ou pelo menos, o
ponto onde ele se encontra, ndo propicia, a médio prazo, uma polarizacdo particular ou a
acentuacdo da mesma.

Fig. VI - espaco ocupado por actividades econémicas tradicionalmente menos

consumidoras de espaco, segundo a distancia (1982-2003).
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Fonte : M.O.S./I.LA.U.R.LF.

Ocupacio residencial do solo : intensificacao relativa

Como aconteceu no caso das actividades econdmicas, foram distinguidos numa primeira
aproximacao dois grandes tipos de dreas residenciais, que correspondem a classificacdo da base
de dados em 11 modos de ocupagdo do solo : dreas de habitacdo familiar e dreas de habitacdo
colectiva. As primeiras, que reunem 13 % do espaco considerado, agrupam todas as constru¢des
individuais, eventualmente em urbanizacdes recentes (loteamentos). As segundas,
representando 25 % do espago, agrupam todas as construcdes de habitacdo colectiva. A
estabilidade, entre 1982 e 2003, é a grande caracteristica dessas zonas, tendo-se transformado
em outros modos apenas 2 % da superficie.

Tal como no caso das actividades econdmicas individualizam-se duas tendéncias (Fig. VII).
Cresce gradualmente a propor¢do de areas habitacionais colectivas no espaco, a medida que se
aproxima a rede metropolitana : se 18 % do espaco além do limite dos mil metros € assim
classificado, o valor passa para 22 % no anel 900 — mil metros, aumentando para 30 % nos
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primeiros 200 metros. Estrutura-se em sentido inverso a reparticdo das dreas de habitagdo
familiar, aumentando de 6 para 16 % entre o primeiro e o ultimo anel concéntrico.

Em evolucao 1982-2003, os dois gradientes ja existiam em 1982, tendo apenas ocorrido um
ligeiro crescimento, global, independente da distancia, da proporcao de superficies de habita¢ao
colectiva.

Fig. VII - areas de habitacio colectiva e familiar, distancia a estacdo mais préxima

(1982-2003)
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Fonte : R A.T.P.,, M.O.S./I.LA.U.R.LF.

As dreas de habitacdo colectiva da classificacdo em 11 tipos de ocupacdo do solo dividem-se
em trés modos diferentes nas classificacdes em 48 e em 83 modos. As dreas de habitacdo
continua de baixa altura apresentam um maximo de 3 pisos ; as dreas de habitacdo colectiva
continua de elevada altura, com 4 a 7 pisos, sao tipicos dos centros urbanos antigos ou do
periodo que imediatamente se seguiu a Il Guerra Mundial ; ja as areas de habitacdo colectiva
descontinua, com um minimo de 4 pisos e podendo ultrapassar os 12, caracteriza
principalmente os grandes conjuntos residenciais recentes (anos 60 e 70 na sua maioria). Esses
tipos individualizados caracterizam portanto contextos urbanos e consumos de espaco
diferentes.

As zonas de habitacdo colectiva continua com 4 a 7 pisos distribuem-se gradualmente, em
2003, a volta das estacdes da rede metropolitana (Fig. VIII). Ocupando 6 % do espago num raio
de 100 metros, arrondam 3 % nas faixas mais afastadas. Trata-se do modo residencial mais
polarizado. Ja as dreas de habitacdo colectiva descontinua se estruturam de uma forma diferente,
observando-se um maximo nas faixas de 300 a 500 metros. Cresce a propor¢ao de espago
ocupado pelas dreas de habitacdo colectiva de baixa altura quando se aproximam da rede.

A evolucdo que se verifica entre 1982 e 2003 é fraca. No que as zonas de habitagdo
descontinua diz respeito, observa-se um crescimento global, independente da localizagdao do
metro. As tendéncias da habitac@o continua sdo diferentes : os prédios de 4 a 7 pisos tendem a
aumentar ligeiramente nas faixas de 0 a 300 metros, enquanto os prédios baixos, na maioria
compostos por antigas casas de inicio do séc. XX, tendem a decrescer no primeiro anel,
estabilizando-se depois.
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A conclusdo € portanto semelhante a das actividades : existe uma polarizacdo, estratificando-
se 0 espago a escala interna numa sucessao estacdo de metro/habitacdo colectiva continua/zonas
de residéncias descontinuas altas/zonas de residéncias familiares. Mas ndo se nota qualquer
processo de acentuagdo da mesma entre 1982 e 2003.

Fig. VIII - intensidade residencial e distancia a estacao mais préxima.
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Fonte : M.O.S./I.LA.U.R.LF.

Valorizaciao de espacos vagos : compensacoes

A escolha do ultimo item a ser estudado resulta da sua habitual utilizacdo nos estudos
existentes como espacos potenciais de desenvolvimento [LA.U.R.LF., 1999 ; SAID,
SANTOIRE, HENGOAT, 2001]. Os espagos vagos revelam as potencialidades de urbanizacao
e recomposicao urbana existentes num determinado territorio.

Fig. IX - mutacoes e novidades em espacos vagos (1982-2003).
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No gréfico da Fig. IX foram consideradas as superficies classificadas como ‘“‘espacos vagos”
em 1982 e em 2003. Relativamente ao ano de 1982, calculamos a propor¢do de espaco que viria
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a ser transformado entre 1982 e 2003 (taxa de alterag@o) ; quanto ao ano de 2003, calculamos a
propor¢do de espaco vago que ndo era assim classificado em 1982 (taxa de novidade).

Uma abordagem cléssica seria comparar 1982 e 2003, deduzindo-se a evolu¢do em hectares e
em percentagem, avaliando-se um saldo global da superficie considerada “vaga”. Mostram os
nimeros que, a medida que se vai afastando da rede metropolitana, diminui a dindmica de
desapari¢@o de espacos vagos : num raio de 500 metros, a propor¢do de espacos vagos diminuiu
31 % ; no segundo raio de 500 metros, a mesma s6 diminuiu 7 %, e ainda se pode observar que
na faixa 900 — mil metros, a proporcao até aumentou 23 %. O quadro fica entdo definido por um
melhor aproveitamento do espaco nas zonas melhor servidas pelo metro.

A comparagdo entre taxa de alteracdo e taxa de novidade permite aprofundar as observacdes e
clarificar a estrutura da evolugdo verificada. Entre 1982 e 2003 foram aproveitados mais de
80 % dos espacos vagos num raio de 500 metros da rede metropolitana, notando-se uma
diminuicdo das propor¢des para além desta faixa. Na maioria dos casos, estas dreas foram
substituidas por zonas e loteamentos de actividades (14 %, sobretudo além de 500 metros),
areas de habitacdo colectiva descontinua (11%), parques e jardins, actividades em tecido urbano
misto. Este aproveitamento foi no entanto quase integralmente compensado pelo aparecimento
de novos espacos vagos, que tiveram como principais origens as superficies industriais e as
actividades em tecido urbano misto.

4 Desenhar a cidade ou conformar-se ao existente ?

A conclusdo principal das andlises efectuadas até agora consiste na pré-existéncia de uma
disposi¢do polarizada do espagco. O metro sobrepds-se a estruturas e configuragdes espaciais ja
existentes, visiveis em dois aspectos muitas vezes complementares : as grandes vias radiais de
acesso a Paris (principalmente N7 a Sul, N2, N3, N19 e N34 a nascente, D907 e D910 a poente)
que, pelo povoamento linear original e pelas facilidades técnicas e financeiras, receberam 68 %
do total de estacdes de metro existentes nos suburbios parisienses ; 0s antigos nucleos
populacionais que evoluiram em pequenos centros suburbanos, de forte densidade populacional
e de caracteristicas urbanas mais marcadas (densidade construida e populacional, tamanho
médio dos alojamentos inferior, presenga de comércio local). O peso histérico, ao ditar uma
expansdo do aglomerado de forma linear ao longo das principais vias determinou assim 0s
gradientes observados.

A escala regional, os trabalhos de [ BONNAFOUS, TABOURIN, 1998] ja haviam detectado a
existéncia de perturbacdes na distribuicdo, do centro para a periferia da regido urbana, das
densidades populacionais e das construcdes : os grandes corredores concretizados por auto-
estradas e caminhos-de-ferro vinham prolongando as altas densidades para além dos seus
limites em zonas nio servidas [BASTIE, 1964]. Também a rede metropolitana e a rede de
autocarros suburbanos, a nascente de Paris, ja4 tém sido descritas como determinadas pelas
configuracdes do sitio natural que, através da localizacdo do povoamento urbano, resultou na
organizacdo de uma rede-suporte vidria reforcada hoje pelas linhas actuais [SANDER, 1997].
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Assim sendo, procedeu-se na maioria dos casos a minimizagdo do risco financeiro,
favorecendo-se as zonas de maior procura ou aquelas cuja evolugdo dirigida por outras logicas
(reforma administrativa de 1964 ; extensdo do C.B.D. em La Défense) trazia seguranca
suficiente aos gestores e decisores. Prevaleceu entdo a no¢do de rentabilidade sdcio-econdmica
nas decisdes de implantacdo das linhas de metro. A leitura de vérios projectos e relatdrios
publicados nos anos 80 e 90 pela R.A.T.P. reforca esta hipétese. No caso da linha 5 em
Bobigny, ja mencionada, a operagdo urbanistica implementada a partir dos anos 70 na sequéncia
da reforma administrativa de 1964 justificou a criacdo do servigo [R.A.T.P., 1979c]. A variante
da extensdo da linha 7 no territério de La Courneuve foi escolhida da mesma maneira : “aparece
como uma operacdo altamente desejdvel, tendo em conta o nimero de habitantes, o trafego
relativamente importante que ird suportar a nova linha e o balango econémico favordvel que
dela podera resultar” [R.A.T.P., 1975]. No mesmo relatério é abandonada a ideia de servir o
territério de Bobigny pela linha 11, por razdes técnicas e financeiras, sendo a rentabilidade
considerada insuficiente. As opgdes sdo claras, racionais e por consequéncia dificilmente
criticaveis, resultando de uma andlise custos-vantagens apoiada na teoria micro-econdmica
classica, predominante at€ meados dos anos 80 [DANZANVILLIERS, 1994]. A programacao
dos investimentos em matéria de transportes coloca em jogo, num documento da R.A.T.P. do
fim dos anos 70, seis critérios principais : populagdo e empregos, trafego previsivel, custo da
infra-estrutura por quilometro de linha, taxa de rentabilidade sécio-econdmica, avaliacdo do
interesse relativamente a organizacio geral da rede de transporte publico, “efeito estruturante
sobre o urbanismo” [R.A.T.P., 1979b]. A partir dos ultimos dois critérios acima mencionados,
nao quantitativos, procedeu-se a uma hierarquiza¢do considerada objectiva [HUGONNARD,
ROY, 1982].

Os balancos ex-post apontam no mesmo sentido. Conduzidos pela R.AT.P. [R.AT.P.,
1979a; 1979 ; 1980], sdo baseados em cdlculos de acessibilidade antes e depois, numa
avaliacdo do trafego também ela antes e depois, e nas receitas geradas nas semanas que se
seguem a abertura das estacOes estudadas, tudo num prazo muito curto que nunca atinge um
ano. O efeito, logo, s6 pode ser mecanico, semelhante a imagem varias vezes utilizada em
engenharia de fluidos : como evolui um caudal depois da abertura da comporta ? Esta
abordagem ndo invalida, na prética dos técnicos e decisores em matéria de transportes, a no¢ao
de “efeito estruturante” que quase sempre aparece no elenco de critérios, como o comprova o
documento da R.A.T.P. acima referido, e que apareceu num contexto também ele favoravel ao
determinismo e a ideia de automaticidade das ligacOes entre a infra-estrutura e o espago
circundante. O desenvolvimento da intervencao planificada das autoridades publicas, durante o
séc. XIX, permitiu que os engenheiros se posicionassem antes das outras disciplinas sobre o
tema das grandes infra-estruturas e dos seus efeitos, num contexto histérico favordvel as
correntes progressistas. Estas ultimas, que inspiraram as grandes obras de Segundo Império
(1852-1870) e da III Republica (1875-1940), fizeram do desenvolvimento técnico um vector de
riquezas e de felicidade social para todos. Segundo [PLASSARD, 2003], remonta a este periodo
a postura cientifica que estabelece uma ligacdo directa entre a infra-estrutura e o espago
circundante. Outros evocam a revolucao industrial [OFFNER, 1993] ou o positivismo do séc.
XIX [CLAISSE, DUCHIER, 1993]. Independentemente das diferencas entre efeitos
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estruturante, condicional, permissivo, salienta-se um elemento comum a todos : a posta em
servico € o ponto que fundamenta os factos que se lhe sucedem. Essas razoes imperaram nos
anos 20, por culpa da urgéncia que se fazia sentir em prolongar as linhas em sectores cuja
populacdo activa a trabalhar em Paris ia crescendo de forma acelerada [C.D.H.T., 1977].

As correntes de inspirag@o progressista dominaram a investigacdo até aos anos 80 e 90, antes
que apareca uma contestacdo cada vez maior. Parte da sua preponderancia actual nas esferas
operacional, politica e medidtica deve-se a conjun¢do de dois elementos. Por um lado, a sua
robustez autoriza respostas mais significativas e facilmente assimildveis através da “metéfora
mecanica da causalidade linear” [CLAISSE, DUCHIER, 1993 ; OFFNER, 1993]. Por outro
lado, de uma discordancia temporal entre o tempo longo das interac¢des infra-estrutura/espago e
o curto prazo da avaliacdo nasce uma concordancia de cumplicidade favordvel as justificacdes
acessiveis, a retorica do “efeito estruturante”, que permite aos decisores, através de uma habil
sinédoque (confundindo-se neste caso a frequentagdo da linha com a cidade e a organizagdo
urbana), congratularem-se pelo sucesso obtido, deduzindo os beneficios colectivos posteriores e
ocultando nocdes e metodologias mais vagas, mais longas e susceptiveis de minorar os
resultados.

Virios factores adicionaram-se para favorecer a contestacdo e o sucesso de abordagens
diferentes, processuais, que tomassem em conta as interacgdes dos actores. Em primeiro lugar, o
enfraquecimento progressivo do efeito espontineo, no decorrer do séc. XX, consecutivo de
um maior dominio do territério por parte das colectividades locais. Desde o séc. XIX, as
operacdes de ordenamento e a construcdo de estacOes de caminho-de-ferro e de linhas de
transportes foram cada vez mais acompanhadas por politicas espaciais ou/e sectoriais ; 0s
efeitos dos transportes foram cada vez menos interpretados como simples suma de efeitos
individuais. Em segundo lugar, a perda de poténcia de uma autoridade publica relativamente
dirigista, a subida dos poderes locais, do mercado privado, uma mais fraca influéncia dos
mecanismos comandados pela autoridade publica (mecanismos fiscais) e a multiplicacdo dos
actores locais (tornando-se os municipios novos urbanistas desde as leis de descentralizacdo de
1982-1983) contribuiram para gerar confusdo ao aumentar o nimero de escalas de reflexdo
simultinea. A diminuicdo do custo do transporte, ao homogeneizar (de forma relativa) o
mapa regional do custo das deslocacdes, também terd contribuido para a perda da influéncia do
transporte enquanto eixo estruturante : “o consumo intermedidrio de transporte ja ndo representa
a propor¢do considerdvel do custo total que o tornava antigamente um factor primordial de
localizacdo. Por outra parte, a dotagdo do territério em infra-estruturas melhorou bastante, ja
nao hd regido inacessivel, as desigualdades interregionais sdo apenas relativas” [SAVY, 1998].
Ou seja, as razdes dos sucessos ou dos fracassos do transporte nao se encontram nos seus
custos. No periodo de crise, no contexto das “Vingt Miteuses” que se substituiu as “Trente
Glorieuses™® [BURGEL, 2006a] surgiu a contestagdo : a critica dos esquemas desenhados pela

® A expressdo “Trente Glorieuses”, da autoria do economista francés Jean Fourastié, designa o periodo de quase 30
anos de progresso econémico, que se estendeu de 1947 ao choque petrolifero de 1973-1974. As “Vingt Miteuses”

(Vinte Miseraveis) € uma resposta do gedgrafo Guy Burgel, designando a crise que se seguiu.
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nocdo de progresso emerge mais facilmente em tempo de crise [OFFNER, PUMAIN, 1996].
Ainda se pode mencionar, neste caso, uma ‘“crise do referencial das politicas de transporte”
[FOURNIAU, 1994]. A tomada de risco minima, por culpa do modo de decisdo, diminui os
efeitos possiveis de uma infra-estrutura : “o desenvolvimento das redes de transporte faz-se, na
maioria dos casos, por acumulacdo das grandes infra-estruturas nos mesmos corredores. Os
constrangimentos econdmicos vém reforcar, € ndo contradizer, os constrangimentos
geogréficos. Produz-se entdo uma verdadeira concentragdo das infra-estruturas : quando se
procura um tragado novo, a solu¢do mais simples consiste em junti-las ou em sobrepd-las”
[BAILLY, FERRAS, PUMAIN, 1992]. O udltimo determinante relaciona-se com a abertura
disciplinar da tematica dos transportes : inicialmente objecto dos engenheiros e dos
economistas, estes assistiram a chegada dos gedgrafos, dos socidlogos e mais recentemente de
politélogos, que trouxeram conceitos e métodos muito menos quantitativistas € menos
deterministas, questionaram a validade das teorias da ligacdo directa e abordaram o assunto
numa perspectiva mais processual.

Contudo, ndo se impuseram face as teses mecanistas e deterministas : o sucesso mantido da
nog¢do de efeito deve-se a trés determinantes principais. De um ponto de vista metodolégico e
conceptual, a abordagem aos efeitos da infra-estrutura, com a sua gama de indicadores
previamente estabelecidos, oferece facilidades que os métodos menos quantitativos nao
permitem. Estes ultimos apresentam o inconveniente de ndo responderem a pergunta inicial :
“se € necessario elaborar [...] uma teoria das transformacdes sociais para se perceber as
transformagdes imputdveis a uma grande infra-estrutura, o problema desloca-se, ndo se resolve”
[PLASSARD, 1997]. O uso de metodologias consideradas mais s6lidas permitiu a publicagao,
em 2005, de um relatério sobre a “evolucdo dos impactos do tramway de Lyon sobre os
comércios” [CERTU, 2005], pouco mais de vinte anos depois dos trabalhos da equipa de J.M.
Offner que adoptaram uma postura e uma metodologia idénticas [OFFNER, et al., 1982]. A
procura provém cada vez mais das instituicOes publicas e apresenta, na maioria dos casos, um
cardcter operacional, principalmente relacionado com a avaliacdo das politicas publicas
[CERTU, 2005] ou com a prospectiva/previsao no ambito de projectos de médio prazo. Neste
contexto, a investigacdo cientifica e os produtores de estudos, projectos e balancos sentem
dificuldades em estender o periodo de tempo e, por consequéncia, em elaborar metodologias
mais adaptadas a temporalidades diferentes. Relacionado com este aspecto, o factor de
legitimidade da acc¢ao piblica foi evocado por P. Le Gales : “a legitimidade adquire-se, em
parte, pela accio publica, pelas performances, e ndo apenas pela eleicio” [LE GALES, 2003].
Tal afirmacdo permite vislumbrar a necessidade de uma performance num curto prazo e,
nomeadamente, da sua publicidade rdpida e eficaz : a medida rdpida — indubitavelmente
insuficiente — dos resultados de uma oferta proporcionada pelo governo local ou regional, a sua
comunicagdo, o seu poder de influéncia eleitoral constituem as componentes mais salientes do
investimento em matéria de transportes.

Assim sendo, impdem-se as abordagens e as representacOes habituais da causalidade linear
por um lado, o dogma da racionalidade como critério primordial da elei¢do de investimentos em
matéria de transporte publico pelo outro. Esses dois elementos sao com frequéncia associados,
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ambos provenientes das correntes positivistas, sendo o primeiro um elemento constitutivo do
segundo [CLAISSE, DUCHIER, 1993 ; OFFNER, 1993 ; PLASSARD, 1997]. O que se
verifica, como j4 sublinhdmos, € a contradi¢do que evidenciam as duas posturas : dificilmente
pode haver intensificacdo no uso do solo se a infra-estrutura nova vem reforcar uma disposi¢ao
espacial que, ja em si, diferencia zonas intensificadas e sectores de uso urbano mais extensivo.

Ora, a primeira atitude revela uma logica de fluxos, favoravel a concentracdo dos mesmos
devido a objectivos ambientais e econdmicos, baseando-se na observacao prévia da organizacao
espacial do povoamento para implantar infra-estruturas ; esta serve portanto um ambiente
construido ja formado e saturado, em que poucas alteracdes podem ocorrer apesar das acgoes e
discursos cada vez mais favordveis ao crescimento das densidades intra-urbanas num contexto
ambientalista. Tende, ao eleger as dreas mais povoadas, em polarizar os fluxos, tornando os
efeitos urbanisticos menos possiveis, ndo excluindo eventuais modificacdes sociais devidas ao
aumento dos precos imobilidrios’. A segunda opgdo é redistributiva na medida em que a
tentativa de (re)organizar o territério a partir da infra-estrutura corresponde precisamente a
missdo de equilibrio e de igualdade sdcio-espacial entregue ao ordenamento. Sacrificando a
rentabilidade directa, elege zonas menos bem servidas numa Optica mais voluntarista, mais
arriscada e cujos efeitos sdo visiveis de um ponto de vista estatistico e morfoldgico,
contribuindo no entanto para a dispersdo dos fluxos e consequente aumento, em quilémetros
percorridos, da mobilidade.

Esta relacdo ‘“necessariamente contraditoria entre os objectivos de rentabilidade e de
equidade” [WENGLENSKI, 2003] questiona a capacidade dos projectos em associar
efectivamente as duas vertentes realista (rentabilidade) e prospectiva (estruturacdo do espago
pelo transporte). A integracdo das duas pode aparecer como um catdlogo de solugdes
[ASCHER, 2007], ainda mais quando existe uma inadequacdo entre os Planos Locais de
Urbanismo (equivalente francés do Plano Director Municipal) e as prescrigdes regionais que
incidem sobre os projectos. A fragmentacdo e horizontalizagdo dos poderes, apoiada na
multiplicacdo dos actores locais e associativos, a prudéncia evidenciada por muitos municipios
em termos urbanisticos, constituem factores de fragilizacdo dos lacos e de perda de coeréncia
numa regido que ja aparece como um mil-folhas de 1 280 municipios, todos com competéncias
em matéria de urbanismo, 8 departamentos e 94 estruturas intermunicipais. O voluntarismo dos
municipios € assim posto a prova e orienta cada vez mais os resultados de longo prazo de uma
infra-estrutura : na envolvente da linha 7 Sul, os territérios de Kremlin-Bicétre e de Villejuif
evoluiram de forma contrdria. A primeira localidade representa a totalidade, nesta extremidade
de linha, do desenvolvimento de &dreas habitacionais densas ; a segunda, tradicionalmente
cautelosa, imp06s medidas drésticas a nivel urbanistico, limitando as densidades e as construgdes
novas [BAROUCH, et al, 1987], ilustrando uma necessdria associagdo politica
fundiaria/politica de transportes.

" Trata-se de outra parte da tese de doutoramento em curso, j4 em fase de exploracio.

19



5 Conclusao

Como parte necessariamente incompleta e nao definitiva de um trabalho de longo alcance,
este estudo ndo pretendia ser exaustivo na aproximagdo a evolu¢do do solo urbano na
envolvente das estacdes do metro na sua parte suburbana. Espreitando a mudanga e os ritmos
diferenciados que a definem, queriamos inscrever as alteragdes da cidade na continuidade
histérica e causal dos desenvolvimentos sucessivos da rede metropolitana fora do seu berco
parisiense. Num anel suburbano denso, dividido entre impossiveis desejos de autonomia e
intensas ligacdes funcionais com a capital, torna-se frequente imaginar completas alteracdes
morfoldgicas e urbanisticas em redor dos novos pontos de entrada da rede que redefiniam, pela
sua apari¢do, o conjunto das linhas is6cronas do espaco central da regido.

Na realidade observou-se uma cidade a conta-gotas, a lenta destilacio em espacos
restringidos de dindmicas por vezes contraditérias. Mais do que produzir efeitos eloquentes e
estruturar o espago, as infra-estruturas urbanas testemunham de tendéncias globais as quais
participam, juntando-se a configuracdes existentes. A traducdo espacial dessa relacdo ndo
acompanha a crenca no ‘“efeito estrurante”, consistindo antes no facil pragmatismo dos
decisores e na aceitacdo, através do conceito de rentabilidade, da estrutura exdgena e
anteriormente estabelecida.

Num contexto que, apesar de resisténcias localistas, se torna progressivamente favoravel a
densificacdo urbana em dreas centrais — no sentido lato, incluindo os suburbios préximos —
como meio de controlar a extensdo periférica, a accdo urbanistica deveria associar infra-
estruturas de transporte e dreas de densificacio delimitadas, concretas e oponiveis,
contradizendo deste modo uma curiosa inadequacdo entre, por um lado, o pouco
aproveitamento da rede por parte das politicas municipais e, por outro lado, as estratégias de
localizacdo residencial dos individuos que véem na presenca do metro um factor determinante
da sua escolha [MICHAILOVSKY, 2006]. Atrds da procura de transporte encontra-se outra
procura : a residéncia.
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