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RESUMO

Este artigo confronta teorias e projetos do urbanismo moderno a
possibilidade de uma leitura relacional das infraestruturas viarias
que impulsionam e absorvem a producido e o crescimento das
metrépoles brasileiras. Em primeiro lugar, propoe-se alguns pa-
rametros e nogoes a partir dos quais visa-se interpretar tipologias
fundamentais de organizacdo e expansdo urbana. Em seguida,
realiza-se uma revisio sobre proposi¢des seminais de autores
modernos, marcadas por uma visdo integrada entre arquitetura ¢
infraestrutura. Finalmente, articulam-se possibilidades ensejadas
pelos conceitos revisados a caracteristicas gerais das metrépoles
brasileiras, apontando-se questSes projetuais dadas pela confron-
tacdo entre o campo das ideias ¢ a realidade concreta.

Palavras chave: Urbanismo. Morfologia urbana. Infraestrutura
urbana.

Pos FAUUSP, Sao Paulo, v. 28, n. 53, ¢181928 jul-dez 2021.

Recebido: 15/02/2021
Aprovado: 09/09/2021

ABSTRACT

This paper confronts theories and projects of modern ur-
banism to the possibility of a relational reading of the road
infrastructures that drive and absorb the production and
growth of Brazilian metropolises. First, some parameters
and notions are proposed from which the aim is to inter-
pret fundamental typologies of urban organization and ex-
pansion. Then, a review is made on seminal propositions of
modern authors, marked by an integrated vision between at-
chitecture and infrastructure. Finally, articulations are made
between the revised concepts and some general characte-
ristics of Brazilian metropolises, pointing to design issues
given by the confrontation between the field of the ideas
and the concrete reality.

Keywords: Urbanism. Urban morphology. Urban infras-
tructure.
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INTRODUCAO

As principais metropoles brasileiras tém, na infraestu-
tura rodoviaria, um elemento condicionante comum,
que funciona como base para a urbanizagdo, para a
acumula¢iao de capitais e a diferenciacio do espaco
necessaria a comercializacao da terra. O uso do auto-
mével como meio de locomogio pela populagio re-
presenta uma disputa por condi¢des de deslocamento
que Villaga (2001, p. 329) define como principal “forca
determinante da estruturacdo do espaco intra-urbano
brasileiro”.

Dados os altos precos do solo em regides centrais e
a baixa qualidade dos sistemas de transporte publico,
eixos vidrios minimamente estruturados atraem inten-
sa ocupacdo urbana, somada a grandes volumes de
trafego. Assim, vias inicialmente periféricas, voltadas
a conexdes regionais, industrias e enclaves institucio-
nais, sdo abarcadas pelo crescimento urbano, absor-
vendo, em primeiro lugar, um excedente populacional
que ndo arca com localizagdes centrais e, em segundo,
sistemas de transporte, que surgem como “subprodu-
to do sistema interurbano” (VILLACA, 2001, p. 82).

A partir desse processo, rodovias ou vias expressas aca-
bam por incorporar fungdes, dinamicas e ocupacdes
caracteristicas de vias locais, configurando-se como o
que Domingues (2010) denomina A Rua da Estrada.
Matcados por escalas e fluxos discrepantes, definidos
pelo contraste entre uma ordem vertical, hierarquica
e racional, e uma ordem horizontal, localmente tecida
(SANTOS, 2002), os espacos delimitados por essas in-
fraestruturas resultam dificilmente legiveis e frequen-
temente identificados ao caos, 2 desordem ou ao erro.

Aureli (2014, p. xiv) afirma que, da incapacidade do
campo da arquitetura para produzir uma teotia capaz
de lidar com tal complexidade, surge uma “enciclo-
pédia hipertrofiada” interdisciplinar que, no entanto,
nao da conta de apreender e descrever as dinamicas
e relagdes que configuram esses espacos, inicialmente
periféricos e posteriormente consolidados e distantes
de um vocabulario tradicional, seja em termos técnicos
ou formais.

2| Pos

FAUUSP

Cabe, portanto, o questionamento colocado por Wall
(2014, p. 218): “se as rodovias sao um instrumento tao
eficaz na urbaniza¢io da cidade-regido, quais sao suas
qualidades urbanas?” Secchi (2014, p. 207) propde
uma aproximagio ao tema que, em lugar de repudiar
a cidade moderna, busque dialogar com suas “ordens
morfoldgicas, principios de assentamento e suas rela-
¢bes mutuas”, superando visoes setoriais, buscando
novas sintaxes e entendimentos dinamicos.

Este artigo busca, portanto, naquilo que Pope (2012)
define como um Projeto Unificado entre arquitetura e
infraestrutura, a identificagdo de um repertério orien-
tado a eixos de circulagdo viaria e aos espagos a eles
relacionados, entendidos em chave de oportunidade
para um tipo de urbanizacio marcante sobre as cida-
des contemporaneas.

Nao se ignoram, aqui, as condi¢des sociais de reprodu-
¢io do espaco urbano, sobre as quais incidem vetores
modernizantes, eficientemente conectados, acessiveis
entre si e excludentes de grandes contingentes popula-
cionais nio inseridos sob os circuitos hegemonicos do
capital. Tampouco se subestima o fato de que a expan-
sio urbana indutora (MAGALHAES et al., 2012) tem,
na articulacdo entre o Estado, o mercado imobiliario
e o setor de provisio de infraestruturas um catalisa-
dor, que impulsiona a distensdo dos tecidos urbanos
e a formacao de grandes vazios, dados pela retengdao
especulativa de terras, pela obsolescéncia industrial
e pelo fechamento ao exterior de grandes ocupagdes
muradas.

Propée-se, no entanto, um entendimento orientado a
conformacio do espaco resultante dessas relagoes, en-
sejado por conceitos e projetos seminais, cujas bases
possam dialogar com a producio de cidades ordinarias
(WALKER, 2010) e regides periféricas metropolita-
nas, marcadas por grandes eixos viarios e por infraes-
truturas nao compativeis com areas centrais.

Realiza-se, portanto, uma revisio sobre diferentes
padrOes de assentamento e crescimento urbano con-
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dicionados pela infraestrutura viaria, buscando, em
primeiro lugar, apontar as relagdes que estabelecem
com a configura¢ao de tecidos urbanos. Em seguida,
a partir de obras e autores modernos, articulam-se pa-
rametros tedrico-conceituais a seus desdobramentos
fisico-espaciais, buscando interpretagdes sobre a for-
ma urbana, nio enquanto soma de objetos construi-
dos, mas como conjunto de relagdes que organizam
0 espago.

Hierarquia vs. solidarizacdo

Do ponto de vista de seu desempenho funcional,
grandes rodovias canalizam fluxos e ampliam as ve-
locidades dos veiculos, possibilitando o vencimento
de grandes distancias em tempos curtos, na logica do
que Secchi (2016) chamou de tubos. Sao eixos que,
por meio de operagdes de especializacio e de setori-
zagdo, estabelecem novas relagdes e hierarquias com
seu territorio, separando-se programaticamente de seu
entorno, acessado por meio de grandes trevos, al¢as
ou agulhas viarias.

A racionalidade que serve de base a construcio desses
tubos atende a demanda crescente por mobilidade, por
meio da constru¢ao de maiores vias ¢ da definicao de
poucos e claros pontos de acesso ao sistema, a cada
vez mais altas velocidades e as custas de menor co-
nectividade. A separacdo e o isolamento provocados
por infraestruturas altamente especializadas e hierar-
quizadas tendem a constituir barreiras e a promover
a construcdo de enclaves que negam qualquer carater
poroso ou permeavel ao territorio.

Um sistema ou desenho urbano antagénico a essa
légica e, portanto, nao hierdrquico, mais permeavel
e solidario, pode ser buscado no que o autor define
sob o conceito de esponja, segundo o qual uma malha
diversa e densa de estradas menores estabelece maior
contato com seu substrato, suas habita¢bes, campos,
comércio e atividades produtivas. A esponja é um
tipo de superficie resiliente e adaptativo, integrado ao
territorio, capaz de se autorregular e modificar com o
tempo e de sugerir os conceitos de porosidade, acessi-
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bilidade e permeabilidade, como maneiras de absorver
as demandas de uma sociedade multipla, complexa e
diferenciada.

Izaga (2009) utiliza o conceito de aderéncia para refe-
rir-se ao grau de registro que uma rede exerce sobre o
territ6rio no qual se implanta. A caracteristica de bai-
xa aderéncia corresponderia a infraestruturas auténo-
mas e ligadas unicamente as suas proprias regras de
circulacio, enquanto que a alta aderéncia se associatia
as qualidades de capilaridade ou solidarizagdo com o
territério e, portanto, ao potencial de tornar-se mais
flexivel, acessivel e receptivo a atividades distintas e
meios variados de deslocamento.

A malha, ou o sistema do gridiron, enquanto esque-
ma de estruturacdo urbana ¢é, na perspectiva de Pope
(2014), um elemento de simplificagio e a0 mesmo
tempo de distin¢do; prescritivo, porém ambiguo, ofe-
recendo enorme interconectividade, se lido para além
de um icone redutivista, como um diagrama de diver-
sidade e complexidade no qual, mais que um desenho
particular — retilineo ou organico — importa uma 16gi-
ca, uma organizacao interna.

HEssa logica se encontra, por exemplo, no plano de ex-
tensdo para Barcelona, de Cerda (1859), no qual, so-
brepondo ao territério externo a cidade medieval uma
malha de 113 x 113 metros de eixo, determinou-se
uma organiza¢ao de quadras que permitiria a distribui-
¢ao igualitaria de servicos, vias e infraestrutura, ao lon-
go da expansio urbana. Nesse sistema, a compreensao
sobre o que seria a morfologia da cidade nao estaria
ligada a forma arquitetonica, na figura de grandes edi-
ficios, monumentos e avenidas, mas associada a um
diagrama que promoveria a distribui¢do proporcional
de capitais, recursos, populacio e politicas publicas,
integrados por um sistema homogéneo de circulacio.

Uma questao de escala
Aos dois tipos de sistemas comentados — um hierar-

quico, especializado e linear e outro homogéneo, flexi-
vel e poroso — pode-se acrescentar duas reflexdes que
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Fignra 1. Centro da Filadélfia, por Lonis Kabn. Fonte: Smithson, 1968.

permitem relativizar o condicionamento da forma ur-
bana pela infraestrutura viaria, representadas em racio-
cinios diagramaticos. A primeira surge do que levanta
Aureli (2018), sobre um processo de renovag¢ao urbana
na Filadélfia, na década de 1950. Organizada com base
em uma extensa malha ortogonal, a cidade vinha pas-
sando por um processo de crescimento suburbano, no
pos-guerra, o qual tentava-se reverter com investimen-
tos sobre o Centro, que terminariam por atrair o capi-
tal financeiro e expulsar populagdes mais vulneraveis

economicamente.

Nesse contexto, Louis Kahn, observando a organi-
zagdo reticular da area central e convencido de que
o principal problema para o trafego congestionado
eram os repetidos cruzamentos e pontos de redugao
ou parada a cada esquina, projeta um novo esquema
de circulacao para suas ruas, hierarquizando suas ve-
locidades desde a categoria de vias expressas até vias
peatonais, de maneira a reduzir consideravelmente o
nimero de cruzamentos. Kahn projeta, ademais, ao
redor da drea de intervencao, grandes torres cilindricas
que funcionariam como estacionamentos, incentivan-
do o uso do carro particular e estruturando a cidade a

partir da organizacdo de fluxos. Dentro do petimetro
delimitado pelos cilindros — ou bafas, em oposi¢ao aos
rios, que seriam as vias expressas —, a circulacdo se da-
ria somente a pé (Figura 1).

Uma segunda reflexao parte de Secchi (2016), ao co-

mentar a oposi¢ao entre hierarquia e isotropia, quan-
do contrapostas a diferentes escalas urbanas. O autor
afirma que, em uma rede isotrépica, nao ha dire¢des
prevalentes; cada ponto ¢ conectado igualmente a
todos os outros, em uma conformac¢ao antagonica a
hierarquica, que se aproxima, portanto, das qualidades
de porosidade e aderéncia, relativas ao sistema do gri-
diron ou a territérios “esponjosos”.

Secchi observa que, entre as duas categorias nao hd limi-
tes definidos ou clara separacio, e que diferentes terti-
térios ou organizagoes espaciais podem ser, 20 mesmo
tempo, fortemente hierarquizados em uma escala am-
pliada e consideravelmente isotrépicos em uma escala
local, ou vice-versa. Assim, por exemplo, uma ocupa-
¢ao baseada em assentamentos formados por redes de
infraestrutura isotrépicas pode estar inserida em um

sistema territorial cuja caracteristica geral é nucleada.

Essa relacdo pode ser encontrada em um tipo de orga-
niza¢io espacial a qual Pope chamou de /adder, exem-
plificada pelo projeto de transformacao do distrito de
Marquette Park, em Chicago, por Hilberseimer, que
consistiu na transformacio de malhas abertas e con-
tinuas em seguidas unidades fechadas, com vias em
cul-de-sac, a partir da elimina¢ao de ruas essenciais e
de boa parte dos cruzamentos (Figuras 2 e 3). Essa
opera¢do transformou um grid, antes continuo, em
uma série de figuras isoladas, conectadas entre si por
eixos arteriais. Demolicao ap6s demoli¢do, apagamen-
to ap6s apagamento, a area de espago vazio supera a
area de forma construida e emerge o diagrama do la-
dder, como sistema hierarquizado, distribuido a partir
do que Alexander (1965) chamou de configuracio “em

arvore”, composto por pequenos trechos de grids iso-
lados.

! Ladder representa o que, em Portugués, se conhece por “escada de marinheiro”, e se assemelha, em termos de organizagio urbana, a um esquema em “espinha de peixe”.
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Figura 2. Diagrama do ladder. Fonte: Pope, 2014.

No mecanismo desctito, o apagamento da malha cessa
a continuidade do que antes, de maneira simplificada,
porém clara, se constitufa como um arranjo entre es-
paco e forma. A configuracio resultante é formada por
um eixo linear, a partir do qual se destacam afluentes
ou “degraus” fechados sobre si mesmos, que podem
ser, eventualmente, resquicios de um tecido outrora
continuo que resulta obstruido, descontinuado.

O autor alerta ainda para a diferenca entre uma escala

global e uma escala local de organizagao, na metrépole
do segundo pods-guerra, cuja forma geral se percebe
fragil e desorganizada, marcada por amplos vazios e
espraiamento urbano. A mesma metrépole, no entan-
to, se observada a partir da ordem interna aos assen-
tamentos que pontuam os grandes vazios, nota-se or-
ganizada e delimitada, composta por figuras de formas
mais controladas e coesas.

Forma x espago: padries de expansao

Infraestruturas rodoviarias, além de aumentarem a efi-
ciéncia do trafego motorizado e otimizarem os deslo-
camentos entre localizacoes distantes, tiveram como
mote a expansio da ocupacio urbana, conduzida para
além de regides centrais, onde se implantaram. Nao a
toa, 2 noc¢ao de tabula rasa, como uma folha em bran-
co sobre a qual se esbo¢am ideias e desenhos, foi bus-
cada como situacio ideal para que se explorassem ao
maximo os potenciais sugeridos por um universo cul-
tural do qual surgiram inumeras concepg¢oes de cidade.

Pos FAUUSP, Siao Paulo, v. 28, n. 53, 181928, jul-dez 2021.
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Figura 3. Marquette Park, em Chicago, por Hilberseimer. Fonte: Pope,
2014.

Embora se possa buscar na expansido urbana, guiada
por eixos lineares, principios comuns a diversos pro-
jetos e teorias, nao se pode afirmar que as grandes ro-
dovias metropolitanas de hoje sigam estritamente um
modelo ou proposta especifica. E, no entanto, interes-
sante buscar pontos comuns entre trabalhos que leva-
ram ao extremo a especulacio sobre novas cidades, em
um momento histérico no qual novas possibilidades
eram obstinadamente exploradas. Guardadas suas es-
pecificidades, diferentes protagonistas do urbanismo
moderno propuseram, cada um a sua maneira, mode-
los de cidade que tiveram como marca a abertura do
tecido urbano tradicional e a infusio de concepgoes
altamente idealizadas de espaco (POPE, 2014).

Modelos 1 ineares

Uma espécie de inversao entre espaco e forma cons-
truida reside na organizacgao redutiva do que Pope de-
nominou ladder. O que Kéhler (2016, p. 175) chama
de “dissolucdo do lote” é a subtra¢io de segmentos
de uma malha preexistente, que permanece residual-

mente como uma série de cul-de-sacs. Esses sio, por
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sua vez, os pontos terminais das Settlement Units de
Hilberseimer, algo como “unidades de assentamento”,
cuja caracteristica principal é uma organizacido espacial
orientada sempre a partir de um eixo principal, do qual
partem “espinhas” transversais, como partes elemen-
tares de um esquema urbano configurado com base
em uma linha continua e adaptavel.

O principio definido por Hilberseimer tem como pre-
cursora a Cidade Linear, de Soria y Mata, uma varia-
¢io da Cidade Jardim, de Howard, cuja estruturagiao
derivaria essencialmente da necessidade de circulacio.
No esquema de Hilberseimer, no entanto, a unidade
de ocupacio basica teria papel preponderante, a partit
da qual o posicionamento dos edificios determinaria
a configuracao geral dos assentamentos. Da mesma
maneira, o dimensionamento das zonas comerciais,
industriais, educativas, comunitarias, agricolas e de la-
zer correspondentes ditaria o nimero de habitantes e
a area total de cada unidade, baseada em dimensodes
caminhaveis (KOHLER, 2016).

A disposicao desses espacos obedeceria a uma série
de regras ou parametros que nao deveriam, no entan-
to, responder a formas predefinidas, possibilitando a
repeticdo esquematica e adaptativa de um elemento
basico, ao longo de um eixo continuo, porém nio ne-
cessariamente retilineo. Dessa maneira, a nova cidade
de Hilberseimer ofereceria flexibilidade, adptabilidade
a topografia, estrutura viaria moderna, legivel e gran-
des espagos abertos, a partir do que Kohler chamaria
de um principio de combina¢io mereoldgica” .

Um outro projeto de cidade cuja estrutura basica pat-
tiria de um eixo principal articulado a uma sequéncia
de transversais seria a Rush City Reformed, desenvol-
vida por Neutra, em meados dos anos 1920 (Figura
4). De carater fortemente especulativo, propunha-se
como uma cidade regional construida a partir do zero,
pensada para uma regido metropolitana nos EUA com
populacao de um milhdo de habitantes.

Sua configuracio espacial trazia, ao longo do eixo prin-
cipal, grupos de edificios comerciais e administrativos,
com ferrovia subterranea e uma autoestrada rebaixada
em relacdo ao nivel de circulagdo peatonal, que se fa-
ria em um patamar superior e eliminaria a necessidade
de travessias em nivel. As vias perpendiculares seriam
acessadas por trevos, dando alcance a areas verdes,
parques, zonas residenciais, industriais e equipamentos
comunitarios (COLLINS e FLORES, 1968).

Ambos projetos separam verticalmente as categotias
de circulacao, distribuindo diferentes modais de forma
homogénea, a partir de sistemas reticulados de larga
escala superpostos, além de se utilizarem de tipologias
basicas de edificagdes, que aludem a uma arquitetura
genérica e nada formalista, baseada nos principios da
repeticao e da industrializacaio (AURELI, 2011).

A Rush City foi pioneira na importancia dada a acessi-
bilidade urbana, que deveria surgir de um tratamento
integrado dos diferentes modos de transporte. Trens
suburbanos, trens de alta velocidade, transporte auto-
mobilistico e inclusive transporte aéreo deveriam dis-
tribuir-se e comunicar-se por grandes nds que, como
estagoes intermodais, unificariam e interligariam os
diferentes sistemas (RIBEIRO, 2007).

Em 1930, o arquiteto russo Leonidov, junto ao grupo
OSA, apresentou, para a cidade industrial de Magni-
togorsk, uma proposta hibrida, entre cidade linear e
cidade reticulada (Figura 5). Projetada de fato como
uma espécie de malha contida entre dois eixos longi-
tudinais, essa cidade deveria ser implantada em uma
area rural e inabitada da Russia socialista, refletindo, de
acordo com principios suprematistas/construtivistas,
uma série de légicas que possibilitariam a dispersao e
a descentralizacao urbanas, afastando-se da densida-
de e das caracterfsticas burguesas da metrépole liberal

(COLLINS e FLORES, 1968).

% Mereologia ¢ a teoria das relagdes de parte para o todo e de parte para parte, dentro de um todo.
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Ao longo de 36 km, Magnitogorsk se organizaria entre

duas faixas paralelas de transportes, com residéncias
e estruturas de pequenas escalas na por¢ao interme-
diaria, equipamentos publicos e de lazer de um lado,
parques e escolas do outro, externamente aos €ixos
principais. A infraestrutura reticulada conjugaria den-
sidade e dispersao, paisagem e urbanizac¢io, em um
sistema aberto de crescimento infinito, porém contido
em uma espécie de raia.

Diferentemente de Leonidov, o também russo e te-
orico Milyutin projetou, para uma cidade que abri-
garia uma fabrica de tratores, o que seria um tipo de
cidade linear dividida em faixas paralelas. Concebida
como uma “metafora da linha de produgao”, essa ci-
dade seria analoga a uma “planta industrial gigante”
(COLLINS e FLORES, 1968, p. 63), com seis faixas
lineares, sem eixos transversais ou variagdes sequen-
ciais, classificadas por suas func¢oes: ferrovia, zona
industrial, um cinturdo verde separando-a da area re-
sidencial seguinte, uma rodovia e a area de parques,
adjacente ao Rio Volga.

O modelo de Milyutin foi aproveitado por Le Cort-

busier em sua criacdo para Os Trés Estabelecimentos
Humanos, em que “centros radioconcéntricos de tro-
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Fignra 4. Rush City, de Richard Neutra.
Fonte: Collins ¢ Flores, 1968.

cas”, de comércio, “do pensamento”, da administra-
¢do e do governo, estariam conectados entre si por “ci-
dades lineares industriais” (LE CORBUSIER, 1979, p.
85). O conjunto, em cujo centro haveria “unidades de
exploracio agricolas”, teria, ainda, eixos de mobilidade
hidroviaria, rodoviaria e ferroviaria, formando compo-
si¢oes triangulares de escala regional (BOYER, 1989,
p. 89).

A ideia de triangulacdo é o sétimo dos dez “princi-
pios fundamentais” da Cidade Linear de Soria y Mata,
para quem “‘a arquitetura racional das cidades” deveria
adaptar-se “ao meio-ambiente criado pela geografia e
pela historia” (TERAN, 1964, p. 15), em uma cidade
de tipo ideal, orientada a circulagdo e a descentraliza-
¢do, de proporgoes ilimitadas. Apresentada muito mais
COMO esquema, Processo ou sistema, sem a pretensao
de consolidar-se enquanto forma arquitetonica resolvi-
da, a Cidade Linear se posicionou no debate urbanis-
tico sob a conotacdao de uma proposta aberta e expeti-
mental, radicalmente contraposta, por seus principios
bésicos, a cidade nuclear, concéntrica (COLLINS e
FLORES, 1968).

Nessa cidade-sistema, sem limites ao crescimento, to-
das as classes sociais teriam lugar, diferentemente do
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Figura 5. Magnitogorsk, de Ivan 1 _eonidov.
Fonte: Collins e Flores, 1968.

que acontecia na cidade centralizada, saturada, que so-
fria com a especulacdo imobiliatia e a distribui¢ao desi-
gual da propriedade. Uma “colonizacio interior” (RU-
BIO, 2017, p. 76) atuaria contra a emigracio de uma
populagio rural e pobre para a cidade, em busca de ren-
da e sustento. Ademais, buscava-se combinar o traba-
lho agricola com a descentralizacdo da industria, além
de equilibrar a oposicio, entdo vigente, entre a cidade
e o campo, levando-se, junto aos meios de transporte,
melhores condi¢Oes de habitagdo a regides periféricas.

No entanto, o proprio reconhecimento da existéncia
de uma cidade central a qual se opunha uma outra, pe-
riférica, somado a baixa densidade e reduzido volume
edificado das cidades lineares foram motivos de criti-
cas a0 modelo de Soria y Mata, por sua dependéncia a
uma area mais consolidada, pouca autonomia e por um
padrao de ocupagio que se opunha a propria dinamica
do fato urbano, tornando-a nio mais que uma “grande
via povoada” (TERAN, 1964, p. 17) ou, nas palavras
de Hall (2009, p. 131), um “suburbio-dormitério urba-
nizado segundo as leis da especulacdo comercial”.
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Modelos nucleados

O modelo da Cidade Jardim, apesar de complementar
ao linear, pode ser contraposto a ele em pelo menos
dois aspectos. Um tem a ver com sua propria dindmi-
ca enquanto sistema tedrico, mais fechado, autbnomo
e pragmatico. O segundo aspecto tem relacio com
o carater nuclear e mais isolado, claramente antag6-
nico a continuidade da Cidade Linear. O padrio de
assentamento e de mobilidade da Cidade Jardim se liga
diretamente ao transporte ferroviatio e a um tipo de
expansao urbana polinuclear, reproduzida em diversas
partes do mundo, especialmente a partir do fim da se-
gunda guerra mundial.

Howard, pai da ideia da Cidade Jardim, via, na me-
tropole industrial, problemas ligados ao excesso de
concentracdo, insalubridade, condi¢oes indignas de
moradia, trabalho e movimentagao da populagao. No
entanto, nao desconsiderava as virtudes sociais da
grande cidade, onde a cooperagio, as relacdes huma-
nas, a ciéncia, a arte, a cultura e a religido deveriam ser
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valorizadas e combinadas as qualidades do campo, em
uma espécie de terceira via que conjugasse ambas em

comunidades cooperativas descentralizadas, autogo-
vernadas e autonomas (HALL e WARD, 1998).

Essas ocupagbes proveriam habitagdo, servicos, indus-
tria e emprego, replicando-se, ao atingirem seus limites,
em outros assentamentos similares. O conglomerado
de pequenas cidades (Social City) separadas por cintu-
rées verdes seria a concretizagao da configuragao poli-
nuclear, conjugando as virtudes urbanas as do campo,
a partir do estabelecimento de nucleos descontinuos e
auténomos (HALL, 2009).

Essa configuracao, no entanto, teve desdobramentos
imprevistos pelo projeto das Garden Cities, instigados
por atores interessados na possibilidade de lucro e na
criagdo de bairros que diferenciassem classes burgue-
sas e proletarias. Assim formaram-se suburbios-jar-
dim, servidos por transporte ferroviario, porém sem
industrias, determinantes para a expansao urbana re-
produzida a partir da segunda metade do século XX,
especialmente na Europa e nos EUA. Seu padrio, no
entanto, para que seja esclarecido, pede uma reflexdo
anterior sobre a cidade moderna e os primeiros subur-
bios ferroviarios.

A malba como sistema

Pope (2014, p. 22) busca as palavras de Krauss (1979)
ao referir-se ao sistema do gridiron, enquanto suporte
a um campo espacial infinito, que se estende em to-
das as dire¢bes (Figura 6). Essa leitura, definida como
“centrifuga”, permite compreender a malha urbana
enquanto principio de expansio e légica de organiza-
¢do, como um esquema nio excludente, ao qual qual-
quer ponto ou extensdao pode ser absorvido, sem que
se precisem estabelecer limites definidos. As coorde-
nadas da malha, para as quais ndo se pode determinar
um exteriot, sd0, basicamente, todo e qualquer lugar.

Com base nesse esquema, uma cidade poderia expan-

dir-se de maneira continua, ininterrupta. O transporte
ferroviario possibilitou povoamentos nucleares subur-
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banos que, embora se afastassem de regides centrais,
se expandiam sob os mesmos principios. Foi assim no
Rio de Janeiro do século XIX que, a partir da constru-
cao da Estrada de Ferro Dom Pedro 11 — atual Central
do Brasil — se expandiu rumo ao norte, originando pe-
quenos nucleos urbanos a partir de estagoes de trem.
Nesses locais, grandes glebas agticolas foram loteadas,
sistemas de transporte mais leves foram adicionados e
a expansao urbana tomou grandes propor¢oes.

Processo similar, porém, em escala muito maior, acon-
teceu, também com inicio na segunda metade do sé-
culo XIX, na regiao de Los Angeles e do Vale de Sao
Fernando, na Califérnia. Banham (2013) explica que
as cinco linhas ferroviarias — posteriormente substitu-
idas por rodovias expressas — que partiam do pueblo,
ocupacio originaria central da cidade, rumo a norte,
sul, leste e oeste, delinearam a forma de sua expansao,
prefigurando um padrio de movimento que a caracte-
rizaria daf em diante.

O loteamento de terras ligadas as estagdes ferroviarias
avancou de forma rapida, intensificada pela chegada
de grande numero de imigrantes, que estabeleceram
nucleos urbanos com vida econémica e institucional
independente da formagao central. Guiada por inte-
resses imobiliarios, a ocupacdo da regiao se deu pelo
lancamento de uma imensa infraestrutura em malha,
diferentemente do que, a partir de meados do sécu-
lo XX, passou a predominar. Desde entdo, uma or-
ganizacdo descontinua, fechada e caracterizada por
condominios vigilados, shopping centers exclusivos e
enclaves de negocios, se associa a figura do ladder, ou
de uma ocupacio cuja logica, oposta a da malha e com
base nas reflexdes de Rosalind Krauss, Pope (2014, p.
162) classifica como “centripeta”.

No arranjo espacial centripeto, marcado por forte di-
ferenciacio entre forma urbana e espaco, ou figura e
fundo, mais que uma organizago interna, reproduz-se
um exterior, um lado de fora, cuja condicdo se asso-
cia vigorosamente ao termo “residual” (POPE, 2014,
p. 23). Aos espagos externos a formag¢ao protagonista
do ladder, o autor denomina elipses, inevitaveis sub-
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produtos do desenvolvimento centripeto, aquilo que
sobra, entre eixos viarios e enclaves fechados sobre si
proprios, em permanente estado de desorganizacio,
ou de entropia.

O projeto como estratigia

O intenso processo de crescimento metropolitano,
especialmente a partir da segunda metade do século
XX, intimamente ligado a provisio de infraestrutura
viaria, a manuten¢do de grandes vazios urbanos e a
compartimentacao funcional de atividades, produziu
espacos intermediarios, intersticiais, ora ocupados, ora
mantidos vazios, mas sempre alijados das légicas pre-
dominantes de circulag¢do do capital hegemonico glo-
bal, de controle e vigilancia internos e de acessibilidade
via transporte privado. Para além do que ¢ desenhado,
controlado e predefinido, surgiram, progressivamen-
te, organizacOes e disposi¢oes plurais, cujas formas e
identidades nao obedecem a prescricdes, evoluindo
para muito além do que pode ser antecipado.

Diante da heterogeneidade das formas urbanas e mo-
dos de vida percebidos e para além de uma teoria que
propusesse um léxico quanto a estrutura de cidades
consolidadas, alguns autores buscaram revisar o pen-
samento utrbanistico moderno baseado em modelos
e totalizagoes. Ampliando a percep¢ao da forma ur-
bana a interferéncia constante do fluxo continuo de
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veiculos e pessoas e a emergéncia de espacos difusos,
com limites imprecisos, vale citar o que Maki e Gold-
berg (1964) denominaram Linkage in Collective Form,
apontando exatamente a instabilidade gerada por ar-
ranjos entre edificios distribuidos em meio aos gran-
des vazios produzidos por formas abertas ¢ espraiadas,
as megaestruturas ou infraestruturas e as ocupagoes e
assentamentos intersticiais condensados, de pequena
gramatura ¢ alta densidade construida.

Nesse sentido, a ideia de ligacdo pretende ir além da
mera conexao linear, articulando camadas, promoven-
do reorganizagdes ou catalisando espacos separados,
individualizados ou esquecidos em meio as vastas su-
perficies e manchas urbanas. De carater diagramatico
e um tanto abstrato, as acdes de “mediacao”, “defini-
¢a0”, “repeticao”, “selecdo” e “criacdo de rotas” (Fi-
gura 7) buscam dialogar com formula¢Ges altamente
idealizadas e especializadas de espago, em uma socie-

dade cada vez mais heterogénea e complexa.

E interessante também ter em conta o trabalho do co-
letivo Team X, como representativo de uma atitude
de aproximac¢io “ao mundo da ciéncia, da tecnologia
e da produgao” que prescinde, no entanto, de grandes
teorias ou prototipos, ao adotar um “método experi-
mental e empirico” que se ajusta ¢ aplica caso a caso
(MONTANER, 2000, p. 31). Ainda que heterogéneo
em sua formagao , o grupo — parte do que se entende
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por uma terceira geracao moderna — manifesta clara e
intensa aten¢ao a pluralidade social e cultural, em um
momento de incremento das populacdes urbanas em
todo o mundo.

Sua abordagem ao projeto arquitetonico e urbanistico
busca contemplar e condensar as atividades cotidia-
nas, evitando compartimentagdes ou determinagoes
utilitarias e tendo em conta a impossibilidade de se im-
por modos de vida a grupos volateis e heterogéneos.
Conceitos como os de mat-buildings, clusters, webs
e stems podem ser entendidos como estratégias nao
formais de ocupagao e crescimento (WOODS, 1975),
cujos sistemas estruturais — adaptativos, abertos e se-
riais — absorvem mudangas e reorganizacOes internas,
dialogando, ademais, com os terrenos, entornos ou
preexisténcias onde se inserem, sejam essas consoli-
dadas ou nao. Nesse sentido, a no¢io de limite torna-
se flexivel e ajustavel, abrindo-se 4 incorporacio e a
redistribui¢ao de espacgos, fluxos e usos ao longo do
tempo.
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Figura 7. Linkage, por Maki ¢ Goldberg. Fonte:
D’Hogghe, 2010.

Projetos como Berlin Hauptstadt, Bilbao Val d’Asua
(Figura 8) e Tolouse Le Mirail sobrepdem, a logica
linear e hierarquica da infraestrutura rodoviaria, cama-
das diversas de vias, edificios e circulagcdes verticais,
articulando altas e baixas velocidades, usos coletivos
e privados, grandes e pequenas escalas, em momentos
de transicao e conexdo modal ou espacial. O projeto
adota, portanto, em oposicdo a aproximagoes tipologi-
cas ou formalistas, um carater topologico e infraestru-
tural, no qual a arquitetura atua como sistema suporte
(RAMIREZ, 2015) a eventos e interacdes contingen-
tes, agenciando os contrastes entre planos distintos e
légicas conflitantes, transcendendo a rigidez de zonea-
mentos administrativos e classificacdes funcionais.

Relagbes espaciais como forma urbana

A metropole contemporianea, que segue se expandin-
do e transformando constantemente, nao corresponde
a modelos nem se compde por um sistema univoco
de organizagdo. No Brasil, via de regra, o padrio de
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transporte e expansao rodoviario se impoe, desprezan-
do o carater prévio dos territérios aos quais urbaniza,
como se preexistissem ainda como tabulas rasas. As-
sim, espacos livres, areas incipientemente ocupadas ou
mesmo consolidadas — ainda que, nesse ultimo caso,
muitas vezes mal estruturadas — ndo tém suas especi-
ficidades e idiossincrasias respeitadas ou levadas em
conta pelos processos de modernizacido e suposto de-

senvolvimento.

Sem projeto, didlogo ou integracdo entre os sistemas,
soma-se e confronta-se a infraestrutura rodoviaria ge-
nérica e padronizada a outros tipos de infraestrutura,
tecidos ou matrizes territoriais heterogéneas. Centra-
lidades, reticulas, ocupagoes de desenho organico e
pequena gramatura, sistemas lineares pontuados por
edificacOes isoladas, grandes enclaves residenciais, in-
dustriais ou institucionais, reas rurais ou precatiamen-
te estruturadas e matrizes ambientais vao se sobrepon-
do e justapondo, independente e inadvertidamente.
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Em meio a desorganizacio e entropia (SANTOS,
2002; POPE, 2014), diferentes logicas de crescimen-
to, mobilidade, ocupacio e aproveitamento do espaco
emergem, conformando verdadeiros mosaicos tertito-
riais (LLOP e CARRASCO, 2016). O reconhecimento
desse fato pode apontar, para além de parametros ou
desenhos absolutos, a pesquisa sobre a compreensao
de relacGes que, a partir do lancamento da infraestru-
tura urbana, conformam totalidades plurais e hetero-
géneas, nas quais a articulacdo entre escalas destoantes,
a continuidade entre partes separadas e a integracdo
entre hierarquias vidrias importam muito mais que
modelos, tipologias, delimita¢des ou especializagoes.

Nesse sentido, as “condi¢Oes diagramaticas operativas
que criam certa articulagao formal e funcional em um
sistema” (AURELIL 2014, p. xli) vao além de escalas e
artefatos construidos. Um entendimento sobre o dese-
nho e a morfologia urbana que supere uma interpre-
tacdo meramente formal ou a representacdo de uma
condicdo cadtica e disforme do espaco pode oferecer
pistas e insights sobre como definir e projetar o arca-
bouco que a0 mesmo tempo separa e integra os frag-
mentos da metropole real, dinamica e transitoria. A
aposta em uma revisao de projetos e conceitos-chave
busca, portanto, contribuir com esse entendimento.

CONSIDERACOES FINAIS

A infraestrutura pode relacionar-se com o territério de
acordo com logicas, niveis de interferéncia e registro
distintos. Hierarquia, especializacdo, isotropia e ade-
réncia se desdobram em padrdes de crescimento e or-
ganizagao, apontando diferentes possibilidades quanto
a mobilidade, ocupagio, interacio com as bordas e li-
mites e acessibilidade a paisagem.

Obras e conceitos seminais do urbanismo moderno,
se compreendidos em sua origem e contexto histérico
e rebatidos, com as necessarias ressalvas, a realidade
contemporanea, podem set reposicionados e atualiza-
dos, em articulacdo com a complexidade dos proces-
sos contemporaneos de produgio e transformacio do
espaco urbano.
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Nesse sentido, cabe especular: serd possivel ir além de
uma descricao fragmentada da metrépole, apontando-
se camadas ou propriedades que se complementam,
como indices de sistemas coerentes, em meio a gran-
des manchas aparentemente disformes ou isotropicas?
Podem-se distinguir légicas sobrepostas de crescimen-
to, absorcao e distribuicio de fluxos e aderéncia ao
territérior Existem estratégias de conexdo, transicdo
ou delimitagao entre essas camadas, possibilitando sua
coexisténcia e seu reconhecimento como sistemas legi-
timos de urbanizagdo? Podem-se integrar escalas geo-
graficas e locais a partir de continuidades ou transi¢cdes
entre infraestruturas complementares? Projetos e mo-
delos oferecem ligbes sobre como projetar diferentes
fragmentos de cidade, ndo de maneira totalizante, mas
vinculada a infraestrutura?

Autores modernos sio uma fonte proficua de teorias e
estratégias projetuais que, alimentadas por utopias so-
ciais, levaram a génese da forma urbana as dltimas con-
sequéncias. Diante de uma insistente recusa, do campo
da arquitetura, em confrontar as questoes emergentes
a partir de seus proprios termos ou conhecimentos,
recorrer a esses personagens ¢ sua producdo ¢ uma
possibilidade de revisio e reciclagem do entendimen-
to e das possibilidades de acdo sobre o espaco. Mais
que transpor seus esquemas e proposi¢oes aplicados a
novos contextos e a geracao de produtos conclusivos,
¢ interessante extrair de seu legado uma cultura expe-
rimental responsavel, engajada e implicada em incre-
mentar o vocabulario e o repertério de projeto para a
cidade futura e as préximas geragdes.
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