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ENTREVISTA A JEAN-PIERRE FREY'

Em uma entrevista concedida aos editores do dossié Mobilidade da Revista UFG, o
Prof. Jean-Pierre Frey comentou os dois dmbitos que nortearam a sua vida profissional: a
arquitetura e a sociologia. Em um didlogo em que foram constantemente combinadas ambas
as dreas, ele tratou da urbanizag@o na Fran¢a a partir de uma perspectiva diacrénica. Tam-
bém comparou a Franca e o Brasil e, especialmente, abordou a mobilidade automobilistica,
sobretudo em Brasilia.

Das suas influéncias

PERGUNTA (P.) Comente-nos, por favor, quais foram as influéncias
que fizeram com que se tornasse arquiteto e também socidlogo.

RESPOSTA (R.) A verdade é que a primeira coisa que, ao respeito, devo men-
cionar é a idade que tinha quando decidi ser o que é atualmente sou: tinha 20
anos em [968. Os outros fatores seriam, subsequentemente, a forte politizagao
que pairava na Franga na época e a sensibilidade de esquerda que sempre tive,
além da minha insatisfagao perante o que era o ensino de arquitetura na época.
No entanto, eu sabia que demoraria um tempo até que pudesse exercer verda-
deiramente a funcao de arquiteto, devido a falta de meios financeiros para tal.
Contudo, ja entdo possuia paixao pela area a que queria me dedicar:a sociologia.
Influenciado por ideais marxistas, que nutro até hoje, eu sabia que, ao terminar
arquitetura, estudaria sociologia também.
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Quero citar o socidlogo francés Henri Lefebvre como uma das minhas grandes
influéncias e quero destacar o seu método de anilise das relagdes nao-diretivas
aplicadas na analise do espago.Trata-se de uma tese na qual Lefebvre expos uma
ideia muito importante sobre a arquitetura muito apreciada por mim:a de que
nunca se deve ignorar o ponto de vista do cotidiano em detrimento do ponto de
vista do especialista. No meu parecer;a capacidade que a sociedade capitalista teve
para se apropriar de bens, para comprar, para produzir arquitetura e urbanismo,
desde o século XX, é essencial para se entender uma sociedade de consumo.
Um senhor que planeja a sua casa visando o seu bem-estar e lazer, certamente
nao entende de arquitetura. Porém, tem em mente conceitos basicos que nao
sao de pouca importancia, tais como higiene/ limpeza e organizagao. Portanto, a
visao de um perito nao pode prevalecer, mesmo que seja carregada de teoria e
saber; nao se pode desconsiderar a concepgao de um morador comum.

P. Quais sdo as diferencas que tem observado entre a Franca e o Bra-
sil? Em que grau a pressao sociopolitica transformou a arquitetura e
o urbanismo em uma forma de gestao da cidade?

R.A primeira questio é dificil de responder.A principal diferenga evidente entre
os dois paises seria o fato de a Franga ser um pais muito velho, relativamente
pequeno, mas, a0 mesmo tempo, muito diverso, plural. Outra diferenga seriam
as dimensoes territoriais, muito estreitas na Franga, ja que, se comparada com o
Brasil, a Franga possui um territorio dezesseis vezes menor. Por conseguinte, na
Franca, a heranga do patrimonio e a estabilidade seriam as palavras adequadas
para representar a arquitetura e o urbanismo. No meu parecer, pode-se chamar
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de estrutura urbana o que permaneceu desde a Idade Média,
levando em consideragao as poucas mudangas e intervengoes
que, posteriormente, afetaram o territorio. Em relagao ao Brasil,
destaco o desequilibrio como palavra-chave;isso se deve a grande
diferenga de populagio entre o litoral e o interior do pais,além
da maci¢a migragao de pessoas do Norte em diregao ao Sul.

Referir-me-ei agora a arquitetura e ao urbanismo. Os principais
agentes da industrializacao do século XIX estiveram ligados a
mobilidade; portanto,a agua, o ar, o gas, a eletricidade, as pessoas,
os produtos em geral, isto é, todas essas categorias relativas a
industrializagao tinham na mobilidade a palavra de ordem. Para
ilustrar o que estou querendo apontar, posso citar o eficaz
modelo de evacuagao de agua no sistema de esgoto parisiense
€ 0 escoamento que se gerou com a criagao da diferenga entre
calcada para pedestres e rua para carros. Porém, tais solugoes
foram postas em xeque quando a pulsao demografica — o éxodo
rural e a urbanizagao da mao-de-obra — gerou nas cidades uma
precarizagdo de vida da classe operaria, que, em compensagao,
fez surgir politicas que procuravam higienizar as condig¢oes
de vida do proletariado, fornecendo habitagdes limpas e con-
fortaveis. Em paralelo a invengiao e consolidagao das politicas
sociais, percebeu-se que o belo e os monumentos beneficiavam
exclusivamente o centro urbano, enquanto que a periferia era
totalmente esquecida.A partir dessa observagao, e aproveitando
os estragos que a Primeira Guerra Mundial provocara na cidade,
fez-se necessario executar uma nova reconstrugao que valori-
zasse a ocupagao urbana do espago.

Em junho de 1919, criou-se a primeira lei destinada a reurbaniza-
cao:a lei Cornudet, que previa o embelezamento, a remodelagao
e a extensao urbana de modo obrigatério para todas as cidades
que possuissem mais de 10 mil habitantes, e também para as
que estivessem com um ritmo rapido de crescimento e para
aquelas que recebiam um nimero grande de pessoas por ano,
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como, por exemplo, os balnedrios. Os praticantes dessa lei foram diversos: desde
artistas e arquitetos, passando por académicos e politicos, até profissionais de
outras areas, como a geografia e a economia. Além disso, criou-se, no mesmo
ano, o Instituto de Urbanismo de Paris, uma iniciativa tardia, se comparada com
outros paises da Europa na época, mas que nao deixa de ter a sua importancia.

Gostaria agora de fazer uns apontamentos sobre a remodelagao urbanistica que
se deu na Francga entre 1945 e 1983.Cumpre reparar em que o urbanismo francés
nasceu da reflexao entre a historia, a geografia e a economia, as quais, a0 serem
somadas, tiveram o embelezamento como resultado.Tal reflexao foi feita por um
grupo de arquitetos que, influenciados pela cultura italiana, valorizava o classico e
o antigo, mas, por outro lado, nao se esquecia da periferia. Quero fazer referencia
a Léon Jaussely,quem recebeu o primeiro Prémio de Roma de Arquitetura por ter
conseguido ligar, no seu projeto, o centro e a periferia na cidade de Barcelona, e
a Henri Prost, urbanista francés que planejou as principais cidades do Marrocos.
Foi neste contexto que surgiu, em Paris, a Sociedade Francesa de Arquitetura e
Urbanismo. O seu objetivo era mudar a concepgao de criar simplesmente estética
e integrar todas as disciplinas para desenvolver o planejamento das cidades. Pelo
fato de esses arquitetos franceses terem planejado tantas cidades de uma forma
nova (que ligava o centro ao suburbio), a fama de bons arquitetos dos franceses
cresceu, por se preocuparem com assuntos que antes eram ignorados.

Foram fixados, entao, trés fatores fundamentais para a concepgao de uma cidade.
O primeiro foi a higiene. Era preciso resolver o problema da proximidade entre
as industrias poluentes e as residéncias. Era preciso melhorar a relagio entre o
centro e a periferia e era preciso aprimorar a estrutura urbana mediante traga-
dos lineares. Resumidamente, era preciso pensar formalmente o planejamento
das cidades. Pensou-se, entdo, em uma area administrativa, outra destinada a
habitagao, outra que visava ao comércio etc. Em outras palavras, considerar o
zoneamento de uma cidade converteu-se em algo imprescindivel ao se pensar o
planejamento e o urbanismo.Todavia, o projeto de remodelagao, embelezamento
e extensao nao funcionou na Franga, somente no exterior. No meu parecer, para
que um projeto como esse funcionasse, era necessaria uma sociedade docil, ou
até mesmo submissa, como aconteceu no Marrocos, no Vietn3, no Libano e em
alguns lugares da Africa.
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P. Qual ¢é a situacdo da questao da mobilidade na Franca?

R.A verdade é que tudo comegou no século XVII com o transporte de
correspondéncias, que nessa época era feito em carroga. Para que toda
a Franca fosse privilegiada com os servicos oferecidos pelos correios,
construiram-se, por todo o pais, muitas estradas, o qual possibilitou que
todas as regides da Franga, até mesmo as mais remotas, recebessem a
sua correspondéncia e, paralelamente, se tornassem acessiveis. Além
dos correios, devemos apontar as exposi¢oes universais realizadas na
Europa como outro fator importante que impulsionou a mobilidade. O
investimento no periodo das exposi¢oes foi muito grande; pretendia-se
criar estruturas que servissem a populaciao apds o encerramento das
exposicoes (o Métropolitain € um exemplo disso). Devido a essas duas
causas, a Franga era o pais que mais estradas possuia em toda a Europa,
o qual facilitou a mobilidade das pessoas quando elas adquiriram massi-
vamente os seus carros entre 1945 e [965.

Em 1975, devido a queda da producdo e aos problemas na economia
em geral, a mobilidade viu-se afetada. De todas as formas, em Paris, par-
ticularmente, continuou-se a desenvolver os transportes publicos; de
fato, até hoje, esses transportes oferecem a possibilidade de que os que
moram nos bairros mais centrais ndo precisem de carro para as suas
necessidades cotidianas.Além disso, o0 metroé e os trens elétricos de Paris
contemplam nao s6 o centro da cidade, mas também o subdrbio.Todavia,
quero fazer uma critica em relagao a mobilidade no meu pais:a predilecao
dos franceses pelos automoveis. Quando se ligou o centro ao subdrbio,
paralelamente se mudou a rede ferroviaria. Todas as pequenas linhas do
interior do pais foram substituidas por trens de grande velocidade, o que
desembocou na eliminagao de varias linhas que eram bastante funcionais.
Assim, pode-se ir faciimente de Paris a Marselha em trés horas, mas
se alguém quer se transladar a uma cidade entre Lyon e Marselha, nao
pode fazé-lo de trem; esse é o resultado de uma modificagao da rede
do transporte coletivo que se baseou na multiplicagao do automovel. Ha
também transformagdes sintomaticas como, por exemplo, os correios,
que nao funcionam tao bem como antigamente. Essas mudancgas afetam
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também as casas que estao localizadas longe da rede de transporte. Nesse sen-
tido, nao se pode viver no interior da Franga sem carro, enquanto que, na regiao
parisiense, as pessoas pagam um alto preco por usarem o transporte coletivo:
podem ficar até 4 horas e meia locomovendo-se nesse transporte. Enfim, o que
se fez com as cidades no que concerne aos automéveis foi uma burrice, visto que
agora a administragao publica tenta resolver os problemas construindo bondes,
ou fomentando meios diversos, como, por exemplo, a bicicleta.

P. Em que grau estdo vinculadas a mobilidade e a cultura? Além disso,
qual é o seu parecer a respeito de Brasilia?

R. No desenvolvimento histérico da mobilidade, podem-se observar fases no
que diz respeito ao poder de compra das pessoas. Primeiramente, as pessoas
caminhavam, depois passaram a utilizar as bicicletas, as quais foram substituidas
pelas motocicletas, chegando a fase do automével e do transporte coletivo;
sendo todos esses avanc¢os proporcionados pelo aumento de renda que as pes-
soas paulatinamente obtinham. Em certos lugares, tinha-se conseguido organizar
a modernizagiao da circulagao, mantendo sistemas compativeis e articulaveis,
como na China eVietna. Ha vinte anos, as pessoas utilizavam bicicletas noVietna.
Atualmente, elas usufruem das motocicletas e, quando comegarem a conduzir
carros, a circulagao sustentavel acabara. Eis o exemplo de Bangkok. Em minha
opinido, a mobilidade é algo muito cultural. Nao se pode exportar qualquer tipo
de sistema de transporte para qualquer lugar. A mobilidade é a maneira que, a
partir da sua idiossincrasia,as pessoas tém para se locomover.Nem a mobilidade
nem o transporte sao idénticos nas culturas.

Nao posso deixar de criticar a cidade de Brasilia. A sua concepgao foi, no meu
parecer, catastrofica, nefasta, esquizofrénica e aberrante. Brasilia é uma area que
caminha em direcao da paralisagao total. E extremamente anormal uma cidade
que privilegia o automovel frente ao pedestre. Porém, ainda consigo ver soluges
para o problema: substituir as vias normais por vias ferroviarias seria uma delas.
Cidades como Brasilia devem passar por um processo de retificagao urgente.As
pessoas que vivem nelas devem resistir a esse tipo de progresso desordenado;
caso contrario, nao haveria necessidade de contar com arquitetos e urbanis-
tas dedicados que procurem solugées em consonancia com as demandas da
populagio.
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