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Resumo

Este artigo promove uma revisdo sobre distintas abordagens, nos dmbitos da arquitetura, do
projeto urbano e do planejamento, a infraestrutura rodoviaria, reconhecida como oportunidade
para um entendimento projetual em dialogo com as paisagens e formas que marcam a
urbanizagdo contemporénea. Para além de pardmetros ou instrumentos excessivamente
normativos e idealiza¢gBes de cidades compactas, discutem-se potencialidades extraidas de um
referencial propositivo. Recorre-se, assim, a uma pesquisa de obras, paradigmas e préaticas
levadas a cabo, testadas e construidas em diferentes cidades, contrapondo suas virtudes e
gualidades. Aponta-se, por fim, para a necessidade de uma revisdo conceitual, a emergir da
descricdo de espagos e formas que, tanto em escala ampliada quanto a escala local, se marcam
pela excessiva especializagdo, mas que, para o bem ou para o mal, atuam como vetores
inexoraveis do crescimento urbano.
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Abstract

This article promotes a review of different approaches, in the fields of architecture, urban design
and planning, to road infrastructure, recognised as an opportunity for a design undestanding in
dialogue with the landscapes and forms that mark contemporary urbanization. Beyond
excessively normative parameters or instruments and idealizations of compact cities, potentialities
extracted from a propositional framework are discussed. Works, paradigms and practices carried
out, tested and built in different cities are contrasted in its virtues and qualities, indicating, finally,
the need for a conceptual review, emerging from the description of spaces and forms that, both at
an amplified and a local scale, are marked by excessive specialization, but which, for better or for
worse, act as inexorable vectors of urban growth.
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INTRODUCAO

O desenvolvimento rodoviario, ja ha aproximadamente um século, exerce
papel crucial sobre o crescimento urbano em todo o mundo, impondo a
implantagdo de grandes eixos voltados ao transporte automotivo por sobre
territérios com caracteristicas multiplas e heterogéneas. A essa infraestrutura
ligam-se a intensa especializa¢do do espago baseada na compartimentagéo
funcional, a destinacdo do solo a usos indesejaveis e a formacao de grandes
vazios nao edificados. Dai resulta um padrdo de ocupagdo pouco afeito a
escala humana, a fluxos lentos e & mescla de usos.

E possivel ilustrar dois principios pelos quais essa infraestrutura se impde
sobre diferentes territérios: um, ligado ao conceito de rodovia metropolitana
(1), traduzido na implantacdo de grandes eixos interurbanos externos a
tecidos compactos e continuos que, com o passar do tempo, atraem, de modo
desarticulado, todo tipo de deslocamentos e ocupagfes. Um segundo padréao
aproxima-se do que Pope (2, p. 98) define como “inundagao de espago”,
marcada por uma espécie de inversao da forma urbana, segundo a qual a
massa edificada de tecidos consolidados é rasgada por grandes vias que lhes
impelem uma série de Idgicas inicialmente exdgenas e dedicadas ao uso do
automovel.

A partir da segunda metade do século XX, com o processo de intensa
internacionalizagdo da economia e a quebra de barreiras territoriais, circulos
sofisticados de informagdo e mobilidade potencializaram a producdo de
tecnologia e os lucros com a terra, que passou cada vez mais da condi¢do de
direito & de mercadoria; expandiram-se sistemas hierarquicos, localizacfes
seletivas e arquiteturas fechadas. Espacos externos a tais dominios
resultaram fortemente desestruturados e sujeitos a formacéo espontanea de
“horizontalidades” (3, p. 193) localmente geradas que, em paises nos quais
as desigualdades sociais manifestam-se flagrantemente sobre o ambito
urbano, preencheram as margens e frestas deixadas pela ocupacdo
hegemaonica.

Conforma-se, assim, um cenario problematico e comum as principais
metrépoles brasileiras, marcado por intenso contraste entre uma ordem
orientada a grande escala, altas velocidades e transportes mecanicos. e
outra, caracterizada por menor gramatura, pela presenca humana e por maior
porosidade.

Propbe-se, neste artigo, discutir um referencial de ideias orientadas ao futuro
daquilo que se pode compreender como preexisténcias rodoviarias do
espaco urbano contemporaneo. Nesse sentido, busca-se ir além, por um
lado, de um modus operandi apoiado sobre o zoneamento, normas que
determinam o uso do solo, indices, coeficientes e vias expressas, sem que
se precise “imaginar o que isso resulta como cidade ou até mesmo como
arquitetura” (4, p. 138). Por outro lado, pretende-se superar uma idealizagéo
fundada sobre o entendimento de que a descaracterizacao da forma urbana
“continua e articulada” implica o “desaparecimento da urbanidade” (5, p. 67).

Interessa efetivamente reconhecer abordagens que dialoguem com o
desenvolvimento rodoviério, cuja materializacdo néo se traduz em tipos ou
formas-padrdo, mas reproduz-se a partir do “infraestrutural”, do “genérico” e
do “vazio” (6, p. 36), em cujos intersticios conformam-se verdadeiros
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mosaicos territoriais (7), pontuados por fragmentos heterogéneos de tecidos
urbanos.

METODO

Frente a necessidade de uma melhor articulacdo entre dominios
compartimentados, busca-se o reconhecimento de exemplos que indiquem
possibilidades para a forma urbana a partir de uma condicdo preexistente,
seja no ambito da arquitetura, do projeto urbano ou do planejamento.
Excluem-se, por um lado, manifestos e idealizacdes utopicas concebidas em
momentos anteriores ao processo de descompactacéo de tecidos tradicionais
(o que néo significa, no entanto, sugerir que ndo possam oferecer subsidios
para uma discussédo). Por outro lado, excluem-se propostas que prescindem
de qualquer espacializagdo, limitando-se a apontar diretrizes genéricas e
objetivos bem-intencionados, como verdadeiros “planos sem mapa” (8, p.
221). Tampouco se trata de recorrer a uma acepg¢ao do projeto urbano focada
sobre obras embleméticas, como catalisadores de investimentos sobre
fragmentos de cidade tratados como vitrines de inser¢do em uma rede global

9).

Cabe ainda destacar que este artigo ndo trata de uma cronologia nem
tampouco de um levantamento holistico de ideias ligadas ao urbanismo
rodoviarista, mas de uma revisdo sobre diferentes atitudes propositivas
perante grandes eixos, malhas ou equipamentos de suporte a essa
infraestrutura, entendida como condi¢do urbana consolidada.

Parte dos exemplos expostos e discutidos evidencia situa¢cbes nas quais ha
negociagdo entre o arcabouco rodoviario e a ocupagdo urbana, enquanto
outra parte pressupfe exclusdo mutua; sendo assim, alguns casos se
inserem na logica da conciliacdo entre o ambito dos dispositivos da
mobilidade e os espacos da vivéncia humana, tomando partido do que
oferecem como potencialidade compartilhada; outros buscam efetivamente
separa-los, posicionando-os de forma estanque; ao mesmo tempo,
encontram-se diferentes escalas de leitura, entendimento e proposi¢do de
intervencdes, sendo algumas relativas ao &mbito local e outras ao dmbito
metropolitano ou regional.

PROJETO COMO ANTECIPACAO E COMO
DEDUCAO

Sistemas ou dispositivos infraestruturais fizeram-se cruciais para o impulso e
a estruturacéo do processo de metropolizacdo em todo o mundo. Sua escala,
ubiquidade e presenca imperativa, somadas ao potencial que possuem de
definir e orientar a forma urbana, apontam para a necessidade de se
repensarem implantacdes ou equipamentos concebidos majoritariamente
com fins de operacionalizar e processar residuos, fluxos, matérias-primas e
forca de trabalho.

Mesmo necessaria, essa reflexdo permaneceu durante muito tempo em
segundo plano, no campo disciplinar da arquitetura e do urbanismo. Nas
palavras de Waldheim (10, p. 39), predominou, no pensamento pés-moderno,
uma espécie de “regressao cultural”, segundo a qual apostou-se em edificios
individuais como forma de evocacao de um contexto ja ausente, em oposi¢ao
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a mais de um século de economia industrial. Certa insatisfacdo com uma
producdo recorrente de objetos autdbnomos, planos abstratos e debates
académicos descolados da reproducdo de um espaco em constante crise
alimentou uma revisao critica quanto ao papel do projeto como possibilidade
de interpretacfes alternativas a processos em curso.

Emerge, assim, a hipétese de que, dado o carater condicionante da
infraestrutura sobre a forma urbana, cabe aos campos da arquitetura, do
urbanismo e da paisagem reivindicar a especula¢cdo de novos rumos sobre
sua génese e transformacdo. Engendra-se um ambito de investigacao, com
carater marcadamente instrumental e ligado ao projeto, baseado em uma
nova concepc¢ao dos espacos infraestruturais, segundo a qual a nocéao de
forma resulta menos volumétrica e visual e mais proxima a um sentido de
organizacdo ou de agenciamento das relacdes entre fluxos, superficies e
atores.

Nessa chave, o entendimento do urbano para além da dualidade entre cheios
e vazios decorre de contiguidades, interrupcdes e conexdes entre planos
verticais, horizontais e obliquos, entrelagados e possivelmente articulados em
“‘matriz continua”, traduzida em “movimento, edificagdo, infraestrutura ou
espacgo aberto” (11, p. 40). Arquitetura, urbanismo e paisagem fundem-se,
borrando fronteiras ou delimitacbes anteriormente estanques ou
intransponiveis; manifestam-se, assim, como meio complexo, através do qual
podem integrar-se espacos operativos, programas e sistemas ambientais
diversos. Uma abordagem renovada & infraestrutura representaria, nas
palavras de Allen (11, p. 38), a necessidade inquestionavel de “reafirmacgao
da especificidade da expertise arquitetbnica no projeto de sistemas e
estruturas em grande escala”.

Uma segunda aproximagdo ao tema demonstra-se também interessada no
projeto das infraestruturas: o espago normatizado, cuidadosamente
construido e interconectado, produz sobras que, como o reverso do projeto,
especialmente em paises marcados por intensa desigualdade social, ndo se
mantém inertes e desocupadas; sdo aproveitadas, apropriadas e subvertidas,
resultando em formas de ocupacdo ndo legitimadas pelo status vigente da
“magnificente arquitetura de arquitetos” (12, p. 13).

Nesse contexto, alguns trabalhos buscam formas alternativas de descrever e
conceituar manifestagbes externas a um repertério estabelecido. No livro
Made in Tokyo (12), define-se aquilo que geralmente se entende por caos
como um apurado senso de oportunismo, refletido na justaposicéo,
sobreposi¢do ou fusdo de funcdes e atividades que seriam inconciliaveis,
segundo uma arquitetura que conserva distingdes entre categorias, impde
usos preconcebidos a estrutura e pretende-se independente.

Longe de formas determinadas por uma funcionalidade cartesiana ou de
serem tratadas como joias, uma série de ocorréncias caracterizadas como
mas arquiteturas nasce de combinacdes entre trés ordens distintas:
categorias, estruturas e usos. Quando ativadas (on), essas ordens definem
legibilidade, transparéncia e literalidade, caracteristicas que os autores
atribuem a um universo disciplinar convencional. Quando ao menos uma das
ordens se encontra desativada (off), o sentido de unidade torna-se ambiguo,
conferindo a qualidade de hibridismo a seus espacgos ou edificagfes. Ha,
portanto, na densidade urbana de Téquio, exemplos de uma coeréncia que
ultrapassa os limites entre definigdes instituidas, superando sua delimitagao
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ou separacédo. A configuracdes espaciais incomuns, tais quais a coincidéncia
de funcdes supostamente incompativeis, a coexisténcia de usos nao
relacionados a priori e a utilizagdo conjunta da mesma estrutura por
programas dissociados, os autores ddo o nome de environmental units,
caracterizadas pelo amalgama entre qualidades normalmente estanques
(12).

A partir das duas concepcdes expostas, uma ligada a no¢éo do urbano como
paisagem e ao papel da paisagem enquanto infraestrutura (altamente
confiante na capacidade do projeto em definir novas possibilidades) e outra,
ligada a interpretacdo do pragmatismo presente na cidade ordinaria (que
busca licbes advindas de uma producéo trivial do espaco), propde-se uma
breve taxonomia de articulagbes entre dispositivos de infraestrutura
rodoviaria e cidade. Onde encontra-se, de maneira geral, uma separagdo
entre a infraestrutura rodoviaria e o ambito da ocupagdo humana,
potencializa-se um aproveitamento conjunto e, onde frequentemente se
encontram autonomia e segmentacao, aproveitam-se qualidades espaciais
preexistentes.

RODOVIA COMO ARQUITETURA

Shannon e Smets (13, p. 80/94) propdem os termos “fusion into a new
composite” e “incorporation into a piece of megastructure” para definir dois
tipos de atitudes; a primeira como formacdo de um ambiente integrado e
abrangente, no qual infraestrutura e superficie urbana se mesclam,
conciliando requisitos programaticos, restricdes de fluxo e trafego, por um
lado, e morfologia e topografia, por outro. A segunda, como adaptacéo, por
meio da arquitetura, as diferentes configuragdes estabelecidas entre grandes
obras viarias e as porg¢des de cidades que atravessam, pela adaptagéo e o
preenchimento de uma estrutura priméaria fortemente especializada e
padronizada.

Mais que categorias, os termos propostos destacam qualidades projetuais, a
saber. uma delas, como a apropriagdo mutualista entre infraestrutura
rodoviéria e diferentes programas, guiada pela pluralidade de interesses
caracteristica da metrépole contemporédnea (14). A outra, como o
aproveitamento da serialidade e da grande escala construtiva, como
qualidades de uma estrutura aberta que opera como sistema suporte a
diferentes disposi¢des espaciais.

Essas qualidades podem ser encontradas em uma série de ocorréncias que,
extraidas da producado ordinaria do espaco urbano ou de uma concepgéo
interna a disciplinas de projeto, alimentam um repertério que busca formas
de melhor integrar os eixos funcionais da infraestrutura as superficies
indeterminadas da ocupacdo humana. Classificados em tipologias espaciais,
0os exemplos se distinguem aqui por termos compostos, que buscam dar
conta de seu carater duplo, ambiguo e inespecifico'.

Nés-plataforma

Sao grandes entroncamentos, rotundas e al¢as viarias que, tomando partido
de suas formas circulares ou elipticas, recebem atividades néo
necessariamente relacionadas a infraestrutura de trafego. Parques ou areas
esportivas se inserem sobre espacos livres, enquanto a estrutura de grande
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porte que sustenta as pistas de trafego rodado recebe ocupagbes mais
herméticas ou especificas. O Parc Nus de la Trinitat (Figura 1), projeto de
Batlle e Roig, proximo ao limite nordeste de Barcelona, por exemplo, se insere
em meio a um grande entroncamento rodoviario, conectando seus espacgos
intersticiais a estagao do metrd de Trinitat Vella, a areas de lazer, esportivas
e bairros adjacentes, através de uma série de taludes e desniveis que
procuram simultaneamente suavizar e induzir as transicées entre cotas e
diferentes programas (7).

Dois patios, também conformados entre nés rodoviarios, conectam, na regido
de Adachi, em Téquio (Figura 2), uma via expressa metropolitana a uma via
perimetral; em seu interior instalam-se, de um dos lados, estacionamentos
para viaturas de patrulha; do outro, quadras de ténis, rodeadas por grandes
fechamentos verticais com revestimentos rusticos e colunas barrocas (12).
Diferentemente do exemplo barcelonés, a articulag@o entre infraestrutura e
equipamento urbano se faz, aqui, de maneira mais simpléria e pragmética,
possibilitando, no entanto, uma forte contraposicéo entre interior e exterior, a
criagcdo de uma imagem, ou identidade visual particular, e de um microclima
interno  marcadamente separado de seus entornos, a partir do
compartilhamento da mesma estrutura.

A enorme alca rodoviaria O-Path Meguro Ohashi, também em Téquio (Figura
3), foi construida com inten¢des de conectar vias expressas elevadas aos
sistemas subterrdneos (rodoviario e ferroviario), distribuindo o trafego
também ao nivel do solo, em cota zero. Um tdnel helicoidal com 170 metros
de didmetro e hermeticamente vedado promove a transicdo entre os 70
metros de desnivel total, separando e isolando o interior da area externa, na
qual o patio central, com 110 metros de diametro, recebe um campo de
futebol. O terraco, na laje continua de cobertura do tinel, converte-se em um
grande jardim rampeado, conectando-se, ademais, ao nono pavimento de
uma torre vizinha, que abriga a biblioteca municipal de Meguro.
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Figura 2. Trevo rodoviario em Adachi. Imagem extraida do Google Earth (15).
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Figura 3. Ohashi Green Junction (16).
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Edificios-viaduto

Sao ocupacdes que compartilham sua estrutura com obras rodoviérias, em
cujos vaos e modulos se inserem lajes e edificios. Sob o viaduto rodoviario
de Ginza, Téquio (Figura 4), estende-se, ao longo de 500 metros, uma loja
de departamentos com dois pavimentos e estacionamento subterraneo,
articulada a malha urbana que corta o conjunto transversalmente, a intervalos
regulares. Exemplo similar € o viaduto ferroviario de Kanda, também na
capital japonesa, que abarca uma variedade ainda maior de espacos e
programas sob sua estrutura; pode-se dizer que os dois exemplos remetem
aos edificios-rodovias, propostos por Le Corbusier para Rio de Janeiro, S&do
Paulo, Buenos Aires e Argel.
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Figura 4. Viaduto de Ginza (12)

nanEcs

O EPAD Motorway Bridge and Control Center, de Odile Decq e Benoit
Cornette (Figura 5) inclui um centro de controle de trafego e um viaduto da
autoestrada A-14, conectando uma ponte sobre o Rio Sena a um tUnel que
conduz o trafego rodoviario desde a regiao de Nanterre ao centro de Paris.
As salas de controle compartilham com o viaduto sua estrutura mista, de
colunas em aco e lajes de concreto, que sustentam duas espécies de caixas
fechadas em vidro e suspensas por sobre um parque as margens do rio.
Ainda que inserida em um processo convencional de projeto, muito mais
formalista e esteticamente arrojada do que os exemplos japoneses, essa obra
conjuga de maneira interessante a infraestrutra rodoviaria ao programa e a
ocupacéo inferior, evitando a compartimentagéo de categorias que, afinal de
contas, possuem afinidades e podem potencializar-se reciprocamente.
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Figura 5. EPAD Motorway Bridge and Control Center (13).
|

Superficies-tabuleiro

Trata-se do aproveitamento de &reas inferiores a eixos de infraestrutura
rodoviéria, tanto como espacgos de permanéncia quanto como plataformas
transversais, que conferem continuidade a espacos ora separados. Quanto
ao primeiro aspecto, Herefiu (17) cita duas estratégias recorrentes, sendo a
primeira ligada a intervencdes temporarias; a segunda trata de atividades de
dcio, lazer e esportivas, frequentemente demandadas pelos habitantes das
cidades onde se realizam, inclusive a partir de apropriagdes espontaneas, o
gue ndo apenas realca a necessidade de que se atente aos espacos residuais
da infraestrutura de mobilidade, como aponta um sentido politico presente na
atuacao projetual. E o caso do Folly for a Flyover, do coletivo Assemble, que
busca redefinir um espago subutilizado, a partir “de uma narrativa histérica
ficticia”, convocando seus visitantes a refletir sobre a constru¢cdo mental de
futuros possiveis (17, p. 410).

Outro tipo de intervencao se define a partir da conexao entre superficies ora
cindidas pela infraestrutura rodoviaria. Projetos como os do Lousiville
Waterfront Park (Hargreaves Jones, Figura 6), do East River Waterfront (Ken
Smith Workshop) e do Yan-Ping Waterfont (Stan Allen Architects), em areas
nas quais a infraestrutura age como barreira entre diferentes tecidos e corpos
hidricos adjacentes, atuam transversalmente a plataforma viaria, costurando
a malha urbana aos espacos de orla, dialogando com pegas preexistentes e
desbloqueando grandes continuidades horizontais a usos diversos. Recorrer
a frentes maritimas ou fluviais, longe de algo inovador, carrega aspectos
interessantes a medida em que negocia com permanéncias urbanas
provenientes de outras vises de mundo e momentos histéricos e quando,
para além de revitalizacdes e reformas estéticas, entendem-se determinadas
areas costeiras como oportunidades de potencializa¢do da convivéncia entre
paisagem antrdpica e natural.

A integragdo transversal entre infraestrutura, ocupacéo e topografia enseja
uma referéncia aos projetos das parkways, cujo mérito reside na articulagédo
entre fluxos mecénicos e humanos, velocidades altas e lentas. A Henry
Hudson Parkway, em Nova lorque, e o Parque do Flamengo, no Rio de
Janeiro, sdo exemplos de que, muito mais do que suprimir qualquer sentido
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de vitalidade urbana, vias rapidas podem acomodar-se ao que Tatom (18, p.
182) define como agenda urbanistica ampla e enriquecida por uma
experiéncia espacial distendida pelo contraste, como “complemento a cidade
existente”, ao implantar-se sobre areas de bordas, limites costeiros e avangos
aterrados.

Figura 6. Abaixo: Louisville Waterfront Park (13).

Embora interessantes, os exemplos expostos representam acdes pontuais,
gue tomam partido de oportunidades locais em experiéncias de articulagédo
entre a infraestrutura rodoviaria e outras camadas do territorio urbano. No
entanto, se tais camadas se estendem para além do ambito local, € possivel
pressupor a possibilidade de conjugacdo com outras escalas e
dimensionamentos territoriais. Nesse sentido, ndo seriam as intervencdes
pontuais, potencialmente, parte de sistemas maiores, ampliados e integrados
por meio da prépria infraestrutura a partir da qual se originam? Em
contrapartida, um aspecto positivo a ressaltar reside no acolhimento do
infraestrutural enquanto elemento legitimo e pertinente, em meio ao amplo
universo de formas e imagens contemporaneas com as quais se deve
confrontar o projeto do espago urbano.

APAGAMENTO COMO MOTE

Tais qualidades projetuais permitem atentar, por outra perspectiva, a uma
atitude de recusa a incorporacao da infraestrutura ao pensamento e o projeto
do espaco urbano de forma positiva, como potencial gerador de cidade para
além de modelos preconcebidos. Surgem, nessa chave, inUmeros projetos
marcados pela sobreposicdo de grandes plataformas a corredores
rodoviarios que, situados em niveis inferiores, sdo domesticados ou mesmo
apagados dos contextos nos quais poderiam inserir-se (Figura 7). Materializa-
se, assim, a demolicdo, o cobrimento ou o enterramento de grandes eixos de
mobilidade, sobre os quais instalam-se amplas plataformas ou superficies
orientadas a pedestres, na forma de espacos recreativos ou turisticos,
segundo os moldes de cidades tradicionais, compactas e continuas.
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Figura 7. Corte transversal dos Jardins Wilson (13).

Some-se a esse procedimento o que Shannon e Smets (13) identificam como
um discurso de consciéncia ambiental que, junto a sindrome de NIMBY (Not
In My Backyard), resulta em um grande espectro de projetos que ndo medem
esforgos para ocultar os efeitos da infraestrutura rodoviéaria, seja preexistente
ou a construir, sobre a paisagem. Cria-se uma situacdo paradoxal,
caracterizada como a ilusdo de uma superficie amena, contraposta a um
submundo de trdfego pesado. A esta dualidade os autores associam,
ademais, uma diviséo profissional, segundo a qual a engenharia atuaria sobre
temas ligados ao trnsito, enquanto a arquitetura paisagistica caberiam
acOes de embelezamento sobre o0 espago que recobre a infraestrutura.

Herefiu (17) identifica, a partir da experiéncia pioneira do Freeway Park, em
Seattle, a reproducéo dessa solugéo, quase como uma replicacao tipologica;
chama a atencdo, contudo, quanto a diferentes resultados, no que diz
respeito a apropriacdo dos parques pelas populacdes de suas cidades, de
acordo com diferentes conexdes, demandas programaticas de cada entorno
e qualidades do espaco publico. Em ambitos de pouca densidade e
predominantemente monofuncionais, amplas plataformas sobrepostas a
diferentes vias resultaram em espacgos excessivamente grandes para as
demandas locais. O autor destaca, ainda, que contextos de maior densidade
e diversidade de usos oferecem maior demanda e compatibilidade com a
escala desse tipo de intervengdo, como se observa nos casos dos parques
Klyde Warren (Dallas, EUA), Port Olimpic e de la Solidaritat (Barcelona,
Espanha) e Theresienhohe (Munigue, Alemanha), resultantes de maior
aderéncia a seus contextos locais, participagdo e apropriacdo popular dos
espacos.

Duas obras se apresentam como exemplos radicais desse procedimento e
merecem ser brevemente comentadas; uma, pela magnitude e repercussao
gue assume; outra, pelo fato de situar-se no Brasil. A primeira consiste nas
obras de demolicdo da Central Artery de Boston, sobre a qual construiu-se a
Rose Fitzgerald Kennedy Greenway; popularmente conhecida como Big-Dig,
a obra compreendeu um megaprojeto de escavacgéo, que previu direcionar ao
subsolo o trafego rodoviario, criando espacos bucélicos sobre a superficie,
as custas de cifras exorbitantes e enorme atraso.

Por 2.5 km de extensdo, espacos livres recobrem uma infraestrutura
enterrada, que substituiu uma via de superficie marcada, desde 1959, por
problemas com o0 excesso de demanda, sobrecarga de trafego e
engarrafamentos. Canna (19) define bem a operacdo, ao demonstrar que o
recobrimento da Central Artery representou a dissociagcdo entre a técnica da
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construcdo de rodovias e o urbanismo em sentido amplo, como disciplina
ligada ao projeto da cidade, expondo o predominio da especificidade técnica
em detrimento da especificidade urbana.

Apesar dos valores envolvidos, atrasos e controvertido processo de tomada
de decisGes, as obras do Big-Dig parecem fazer parte de um ideério que
influenciou uma série de reformas levadas a cabo no Rio de Janeiro, a
reboque dos investimentos destinados a recentes eventos esportivos. As
obras de demolicdo do Elevado Juscelino Kubitschek, mais conhecido como
Perimetral, e de construcdo do tunel Marcelo Alencar, com mais de 3 km de
extensdo e parte da operacdo Porto Maravilha, ocorreram articuladas a
implantacdo de equipamentos culturais, pracas e uma atmosfera cordial que,
ao optar pelo predominio de uma representacao revitalizada de um Centro ja
inexistente, insere-se sob as diretrizes do planejamento estratégico de
cidades-produto, abrindo mao, no entanto, de reflexfes voltadas a integracao
da infraestrutura as demais camadas e fendmenos urbanos (alguns
recorrentes de adaptacdes realizadas pela prépria populacéo’) optando por
seu apagamento ou invisibilidadei.

As diferentes categorias revisadas até aqui, desde aqueles exemplos que
surgem como aposta no projeto enquanto redefinicdo da forma urbana aos
gue replicam determinada tipologia espacial, passando pelos que emergem
da observagdo da cidade ordinaria, ainda que possam desdobrar-se em
impactos de escala metropolitana, concentram-se sobre &reas muito
especificas, quando ndo sobre a escala da edificacdo individual.
Independentemente dos aspectos problematicos que venham a sugerir, tém
valor como repertorio, se interpretados a partir de uma revisao critica, atenta
a suas qualidades espaciais. Faz falta, no entanto, um entendimento que
contemple a dimenséo ampliada do territorio e as formas de organizacéo e
distribuicdo de fluxos, assentamentos e diferentes tipos de espacgo, a partir
de eixos de mobilidade rodada.

TOD: RODOVIA VS. CENTRALIDADE

A partir de uma viséo critica ao fenbmeno do espraiamento urbano e a
utilizagdo massiva do carro particular, o conceito de Transit Oriented
Development emerge como modelo, ao reivindicar a unificagdo entre politica
de transportes e planejamento do uso do solo, tendo a oferta publica de
mobilidade como base para o desenvolvimento sustentavel, basicamente
traduzido como forma urbana compacta ao redor de nés de acessibilidade
(20).

O Plano Estratégico de Desenvolvimento Urbano Integrado para a Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro, por exemplo, prop8e uma reorganizacdo
espacial baseada em “uma rede de cidades compactas, eficientes, inclusivas
e sustentaveis” (21, p. 388), a ser implementada de acordo com “uma
tendéncia global em destinar os investimentos e mudar a légica do sistema
de transporte de acordo com o Desenvolvimento Orientado ao Transporte”
(21, p. 474).

Com base em um conjunto de padrbes, propBe-se um paradigma de
planejamento que se postula adequado, especialmente as cidades de paises
em desenvolvimento, quais sejam aqueles onde a desigualdade
socioecondmica se manifesta flagrantemente sobre o espago. O Institute for
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Transportation and Development Policy define oito principios segundo os
quais se pode mensurar a adesdao do desenvolvimento urbano aos
parametros do TOD. Sao eles: “caminhar”, “pedalar’, “conectar”, “usar
transporte publico”, “misturar”, “adensar”, “compactar” e “mudar” (22, p. 16).
Essencialmente, se ligam a geracdo de hubs dotados de usos mistos,
gualidade ambiental e ampla oferta de servicos, nos quais, a distancias
caminhaveis ou pedalaveis em até dez minutos, podem-se acessar estacdes

ferroviarias ou de Bus Rapid Transit (BRT).

O modelo, em prol de uma desejada eficiéncia dos transportes e
sustentabilidade de crescimento, formula um discurso calcado em boas
praticas urbanisticas, que pretendem conduzir a uma realidade objetiva e a
efeitos sociais pretendidos. Sendo assim, se a nogdo de sustentabilidade se
insere no debate publico como algo positivo, constréi-se uma nocdo de
autoridade que permite diferenciar boas e mas praticas, abrindo-se uma
disputa pela prerrogativa de definir aquilo que é sustentabilidade. Em suma,
“a luta em torno a tal representacdo exprime a disputa entre diferentes
praticas e formas sociais que se pretendem compativeis ou portadoras da
sustentabilidade” (23, p. 80).

A defesa do modelo TOD pressupde um discurso que unifica uma série de
padrdes supostamente condenaveis, contra os quais demanda-se o antidoto
da boa urbanidade. A ideia de policentralidade surge, portanto, como solugéo
a monocentralidade, identificada por Cervero (24), como ordem dominante na
maioria das cidades em desenvolvimento; tende a equilibrar, ademais, o
problema do espraiamento, que o autor relaciona a aquisicdo do carro
particular, propiciada por um aumento sobre a renda média da populagdo
dessas cidades a finais do século XX, onde se passariam a emular os
padrdes de expansao predominantes em paises desenvolvidos. O excesso
de carros, por sua vez, induz a necessidade de um sistema de transporte
publico preferencialmente rodoviario (BRT), que demanda menores custos de
implantagdo do que o modal ferroviario e permite racionalizar o sistema de
fluxos de acordo com uma hierarquia ideal.

Segundo essa filosofia, portanto, infraestrutura, sistemas de transporte
eficientes e usos mistos conferem maior autonomia e valorizacdo as
centralidades urbanas, contribuindo para a requalificacdo do espaco e sua
adaptacdo aos padrbes desejados e avalizados. O adensamento se
retroalimenta pelo éxito comercial, imobiliario e tributario, permitindo novos
investimentos em transporte publico e consolidando, assim, um ciclo virtuoso
de desenvolvimento, capaz de estruturar todo e qualquer territério.

Algumas consideracdes criticas se fazem necessarias ao discurso e ao
modelo que, independentemente da utilizagdo ou n&o da sigla TOD, advoga
em favor de centralidades produzidas ou reforcadas a partir da infraestrutura.
Em primeiro lugar, é preciso contestar a ado¢cdo de uma metodologia que
requer uma espécie de diagnostico e, ao detectar problemas, atua para
debela-los, em uma abordagem que ndo apenas se recusa a reconhecer
potencialidades heterogéneas em localidades plurais, como imputa a cidades
distantes entre si e situadas em paises continentais os mesmos problemas e,
consequentemente, as mesmas solugdes urbanisticas.

Outra observacéo diz respeito a admisséo de que planejar em prol de usos
mistos significa necessariamente o exitoso fim da segregacao funcional e o
aumento da vitalidade urbana. Slade (25, p. 41) observa que, embora seja
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possivel dinamizar determinadas regides, extensas areas residenciais de
baixa densidade tendem a permanecer segregadas, uma vez que ha pouca
margem “para estratégias de uso misto no fino gréo”; areas consolidadas sao
frequentemente blindadas contra a implantacdo de mudancas substanciais.
Por outro lado, o padrao rodoviario de urbanizacdo e mobilidade promove a
distribuicdo linear de ocupacdes que absorvem usos distintos, porém
descontinuos, voltados ao carro particular e reforcados por héabitos de
concentracao de atividades em espacos especializados.

Um terceiro aspecto se liga ao entendimento de que a existéncia de uma
centralidade hegemoénica nado significa 0 mesmo que monocentralidade, o
gue pressuporia um diagnéstico baseado no modelo dual centro-periferia e,
portanto, maior legitimidade no estabelecimento deliberado de novas areas
prioritarias para investimentos sobre a estruturacao urbana. Ainda assim, o
proprio reconhecimento ou determinacdo de centralidades pode basear-se
em parametros variaveis, como oferta de servi¢os, morfologia (centralidades
pontuais, lineares, dispersas), densidades (demografica, de servicos,
emprego), acessibilidade, ou mesmo por valores simbdlicos. A centralidade
proposta pelo modelo TOD é, nesse sentido, apenas um tipo, dentre outros
possiveis.

Nem toda centralidade, portanto, se poderia inserir sob as virtudes da
pequena escala e da utilizacdo de meios de transporte hdo motorizados; a
identificacdo de um conjunto particular de pardmetros a ideia de
acessibilidade, enquanto o transporte de grandes proporcdes se associa a
nocdo de mobilidade, promove uma imprecisdo conceitual. Localizagbes
acessiveis, mais que uma morfologia urbana especifica, definida por um
nucleo a partir do qual determina-se um raio de ocupacao urbana compacta,
denotam possibilidades de ligacéo fluida e facultativa a diferentes espacos.
Assim, calcadas, passeios e ciclovias, tanto quanto ruas, rodovias e ferrovias,
podem contribuir ao incremento da mobilidade e, desde que ndo promovam
o distanciamento extensivo de origens e destinos, também da acessibilidade

(26).

Um estudo do SEBRAE (27) sobre a RMRJ demonstra que as cidades ou
bairros externos ao Centro Metropolitano e bem servidos por infraestrutura e
sistema de transportes sdo aqueles onde a populacdo mais se desloca por
motivos variados, especialmente em relacdo a regido central, o que resulta,
localmente, em menor atividade econdmica e autonomia. Em bairros que
dispdem de mais reduzidas condi¢cdes de acessibilidade, desenvolvem-se
atividades locais e promove-se uma economia de proximidade, ligada ao uso
residencial, que se adapta a processos mais organicos e menos hierarquicos.
Por outro lado, uma pesquisa do Instituto de Estudos do Trabalho e
Sociedade (28), também sobre a RMRJ, revela que o indicador de densidade
demografica se associa positivamente a um incremento de renda dos
habitantes ligados ao emprego formal, ao mesmo tempo em que amplia a
desigualdade entre os mais altos e os mais baixos salérios.

Esses aspectos permitem ndo apenas questionar um desenvolvimento
orientado exclusivamente ao transporte, mas vislumbrar alternativas mais
afinadas as identidades, perfis e potencialidades de cada local que,
distribuidas mais horizontalmente, podem conferir-lhes mais autonomia e
diversidade, uma vez menos dependentes de ciclos determinados por
tomadas de decisdo alheias a suas realidades. As parcerias publico-privadas
ndo acontecem sem a perspectiva de que 0s capitais investidos retornem,
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seja em termos de isengdes tributarias, facilitagdes financeiras e manobras
legislativas que adequam potenciais construtivos ou concessdes de servicos.
A medida em que se organizam com o objetivo de gerar lucros, esses arranjos
institucionais direcionam a valorizacdo do uso do solo, que passa a ser
explorado como produto imobiliario, sob os signos da sustentabilidade, da
inovagao e de “estilos de vida avancados” (22, p. 14). As classes populares
resta a ocupacdo de areas periféricas as centralidades e seus raios de
alcance, atendidas por trens ou 6nibus, porém incipientemente estruturadas
ou dotadas de servigos.

Diferentes representacbes de cidade tém, também em sentido cultural,
grande importancia na constru¢éo de modelos hegem®nicos ou alternativos.
Em 2013, o Massachussets Institute of Technology, promoveu uma
conferéncia denominada Infrastructural Monument, organizada, segundo
D’Hooghe (29, p. 15), a partir de uma insatisfagdo em relagdo a ordem
suburbana nos EUA, baseada em um sentido de “empobrecimento cultural’
de suas cidades. Segundo D’Hooghe, cultura é a esfera das multiplas
expressdes que emergem “quando individuos ou grupos desejam comunicar
suas realizagbes e ansiedades uns aos outros” e requer, portanto, “um
espago comum para que essas expressdes sejam articuladas e recebidas”.
Advogando em prol de um projeto de “centralizagdo dispersa”, o autor
defende a concepcéo da infraestrutura de transporte como possibilidade de
aceitacao (provisoéria) de uma realidade suburbana, propondo, em seguida,
sua reconfiguragdo a partir do “seletivo adensamento de areas especificas
em torno de um comum” (29, p. 19).

Segundo Santos (30), por outro lado, o termo cultura origina-se de colo (onde
moro, vivo, ocupo), do qual um dos tempos passados equivale a cultus e um
dos tempos futuros equivale a culturus. Haveria, portanto, na acepcao da
palavra cultura, tanto uma dimensdo de fundamento (cultus) quanto de
projeto (culturus). Nas palavras do autor, cultura seria uma “ponte entre
fundamento e destino”. Mais que um objeto ou produto, definiria-se como
“processo, algo que se esconde dentro e atras do produto”. Sendo assim, se
“um carro é produto de borracha, vidro e metal, [...] seu significado nédo é
borracha, vidro e metal — é transporte. O significado transporte é a cultura do
carro” (30, p. 187).

Ora, se o transporte € a cultura do carro e se a infraestrutura de transporte,
em geral, e a infraestrutura rodoviaria, especificamente, sdo comuns,
pressupor a necessidade de monumentos, adensamento ou centralidades
ndo seria negar a linearidade ou a descentralizagdo, proprias do espaco
rodoviario, como cultura? N&o seria aproximar-se de uma determinagao
formal, objetual e, portanto, de um produto, em lugar de buscar dialogar com
aquilo que é processual?

Esta reflexdo pretende pensar o espaco da infraestrutura que comporta o
carro, mas absorve também a ocupag¢do humana, diferentes modais e
apropriagbes de seus componentes, buscando entender se ha um
fundamento e se pode haver um destino, ou projeto, que o tenha em
consideracdo, sem necessariamente impor-lhe uma légica antagdnica ou
externa. Nesse sentido, tanto o que se reconhece por TOD ou a imperativa
producdo de centralidades baseadas em um modelo de urbanizacdo
compacta representa uma logica transplantada desde um suposto padréo
ideal, internacionalmente propagado como standard (22) e aplicavel a
territorios ou cidades heterogéneas entre si. Evita-se, assim, em prol de uma
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imagem especifica de cidade, o reconhecimento da urbanizagao rodoviaria e
sua infraestrutura como fenémeno a ser descrito, interpretado e projetado de
acordo com suas particularidades.

CINTUROES RODOVIARIOS COMO PROJETO DE
CIDADE

A paisagem rodoviaria, de formas nao comportadas pela cidade tradicional,
faria parte do que Neutelings (31, p. 192) defende como uma “cultura do
cinturdo”, na qual espagos abertos e implantagbes de grande escala
poderiam absorver novos programas destinados as massas que habitam a
metrépole expandida. Interessado em explorar essa condi¢do, o autor propde
uma fenomenologia da rodovia, definida por termos e categorias a partir das
guais se esbogam cinco estudos tipolégicos, articulados, de forma
especulativa, a uma interpretacdo dos espacos instaveis e indefinidos da
infraestrutura.

Surgem dai “blocos de distribuicdo”, como centros logisticos para
armazenamento de produtos; “grupos sobre plataforma”, como arquiteturas
de grande escala e programa multiplo; “vestibulos da cidade”, como esta¢des
intermodais; “blocos de residéncia temporal’, como edificios-ponte, e
“‘cruzamentos espaguete” (Figura 8), como programas inseridos entre
grandes nés rodoviarios (31, p. 195). O estudo tem o mérito de nomear e
representar graficamente uma paisagem pouco compreendida e, em geral,
mitificada, assumindo seus tragos a partir de uma releitura que se propde
como cenario futuro.

Figura 8. Estudos tipoldgicos para um cinturdo rodoviario (31).

Na esteira de um olhar voltado aos cinturées, uma abordagem mais aberta a
compreensdo do fendmeno da metropolizacdo rodoviaria e o papel da
infraestrutura sobre a formagéo do espaco, é interessante observar o que
Wall (32, p. 218) define como “segunda geragdo de autopistas”, ou vias
perimetrais, “cuja fungdo se encontra entre a de pura estrutura de engenharia
dos sistemas de estradas nacionais e os bulevares urbanos tradicionais”.

A partir dos anos de 1970, com a explosao de regibes periféricas, a
fragmentacgédo dos tecidos urbanos e constantes problemas de trafego, passa-
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se a observar essas infraestruturas rodoviarias como possiveis eixos de
articulacdo entre ocupacdes, intersticios e vazios, entendidos como
oportunidades para uma nova e necessaria urbanidade. Alcala (33)
demonstra que, na Europa, um ambiente de debates e investigacfes
provocaria mudancgas na concepcao de vias rapidas, a partir dos anos de
1980; por um lado, através da reorganizacdo de sistemas viarios como
articulacdo de diferentes hierarquias e da construcdo de novos eixos de
contorno, transversais as vias radiais, que funcionariam como distribuidores
de trafego em escala metropolitana e ligagao de pecas entdo desconectadas.
Por outro lado, a partir do objetivo de “devolver ao desenho das vias as
funcbes de suporte do territério, demarcacdo de construgdo de espaco
publico, etc., ademais das fungdes estritamente conectivas” (33, p. 15).

Nessa chave, Secchi (34, p. 207) reivindica a infraestrutura rodoviaria como
“‘elemento constitutivo do projeto urbano e territorial”’. Isso significa nao
apenas entender e assumir seu carater estruturante sobre a ocupagdo, mas
também reconhecer que cada via é parte de um sistema ampliado de transito
e mobilidade, cujo projeto pressupfe sua coordenacgdo com outras frentes e
areas urbanas, afetadas reciprocamente. Em lugar de estender o tecido
urbano e o espaco viario, trata-se de enfrentar criticamente os paradigmas
vigentes e buscar entender melhor o comportamento do sistema como um
todo.

Wall (32) comenta que, ja nos anos de 1990, a recente finalizacdo de
inimeros cinturbes refletia uma significativa transformacado de manchas
urbanas concéntricas em cidades com qualidades de estruturacdo em rede,
dentro das quais ganhava-se em acessibilidade e qualificacdo de
localizagBes anteriormente desfavorecidas. Um exemplo importante € o
segundo cinturdo de Barcelona, composto pelas rondas de Dalt (Figura 9) e
del Litoral. Com uma extensédo de 36.2 km, o eixo rodoviario recebe uma
média diaria de mais de 275.000 veiculos, representando um elemento
essencial para a estruturacdo da cidade e de sua area metropolitana.
Segundo Alcala (33), a construcao do anel permitiu que municipios vizinhos
se integrassem a malha viaria da capital, reduzindo a carga de trafego e de
usos sobre a area central e ampliando a continuidade do tecido que, com a
finalizacdo das obras para os Jogos Olimpicos de 1992, ndo apenas tornou-
se mais acessivel, como mais bem distribuido.

O plano, adaptado a topografia da regido, diferentemente de versdes
completamente abstratas impostas como versdes diagramaticas de modelos
preconcebidos, buscou respeitar a continuidade dos diferentes tecidos e
bairros, ajustar-se as bordas da cidade e proporcionar continuidades entre a
infraestrutura preexistente e o mar, para onde Barcelona passava a
direcionar-se com mais cuidado. Pode-se, portanto, afirmar que foi concebido
a partir de preexisténcias, em lugar de se impor sobre o territério de maneira
autbnoma.

Além de conector, ao atuar como variante aos percursos radiais, o anel viario
das rondas proporciona a distribuicdo de fluxos transversais ao seu sentido
dominante, conferindo boa acessibilidade a areas mais remotas, situadas nas
costas de bairros proximos aos limites urbanos mais esparsos. Com uma
secao transversal conformada por vias centrais segregadas e vias laterais
continuas, o cinturdo se conecta a vias expressas metropolitanas, através de
enlaces ligados as pistas do meio, e ao sistema de vias locais, por meio de
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esquinas, cruzamentos em nivel e pequenas rotundas, enquanto agulhas
diagonais conectam os dois sistemas lineares principais.

Figura 9. Ronda de Dalt (35)
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O desenho se ajusta constantemente a geomorfologia, adaptando-se,
ademais, a implantacdo de novos equipamentos e espacos livres,
conectando-os entre si e entre 0s bairros que compBem o perimetro
rodoviério, anteriormente dispersos entre uma ocupacao fragmentaria, uma
topografia complexa e um sistema vario incipiente. Nesse sentido, o projeto
do segundo cinturdo foi, mesmo apds sua implantacdo inicial,
constantemente trabalhado em trechos, e ndo de maneira Unica, a partir das
relacbes estabelecidas entre infraestrutura, suas bordas e tecidos, a cada
diferente segmento.

Especial atencdo para a estruturacéo urbana receberam as saidas e entradas
ao sistema linear, tanto em n@s viarios, quanto em plataformas construidas
em cota superior a das vias segregadas, compreendidas como “novas portas”
(36, p. 113) de acesso a regido de Barcelona e fundamentais, nao apenas
guanto as demandas de mobilidade, como em relacéo a localizacdo de novas
atividades, especialmente terciarias e de servicos. Além dessas, grande parte
dos equipamentos para os Jogos de 1992 foi construida a partir da
estruturacdo territorial possibilitada pelo cinturdo, sendo amplamente
acessada e utilizada até hoje como area de lazer, esportiva e de suporte a
novas areas habitacionais, ocupadas posteriormente.
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Em escala local, o caso das rondas apresenta aspectos interessantes, no
ajuste e acomodacédo a diferentes terrenos, onde se articulam franjas do
tecido construido a bordas litoraneas, como no Passeig de Garcia Faria
(Figura 10) ou no Moll de la Fusta, projetados em chave similar as tradicionais
parkways, originarias dos EUA, que articulam vias expressas com areas de
lazer e acesso a frentes maritimas, conjugando fluxos mecanicos e humanos,
velocidades altas e lentas (14). Esses desenhos liberam a continuidade
longitudinal da infraestrutura linear ao trafego rodado, enquanto conectam,
perpendicularmente, a mancha urbana continua e areas de orla.

Figura 10. Passeig de

3

Garcia Faria (37).

Alcala (33) enumera, além dos éxitos e aspectos mais importantes sobre a
génese do cinturdo, algumas criticas realizadas a seu projeto e implantacgéo,
amadurecidas anos apés sua finalizacdo e consolidacdo como eixo
estruturante do territorio. Entre as mais importantes estéo: i) o fato de reforcar
ainda mais a centralidade de Barcelona dentro da &rea metropolitana; ii) uma
capacidade apenas provisoéria sobre a atenuacgéo do trafego na regido central;
iii) a formalizagdo de um limite construido, acima da valorizagdo de limites
naturais e topogréficos existentes; iv) a promocdo da ocupacdo de areas
preferencialmente preservaveis e v) uma concepgao estritamente rodoviaria
em lugar de uma aposta pela intermodalidade.

No a&mbito da discusséo aqui proposta, cabe ressaltar a importancia da
andlise de preexisténcias rodovidrias e a possibilidade de pensa-las de
maneira retroativa, tanto a partir de seus aspectos positivos quanto dos
negativos. Seria possivel, nesse sentido, superar determinadas marcas do
desenvolvimento rodoviario a partir de licdes pregressas? As criticas ao
projeto das rondas se ligam, por um lado, ao que se pode entender como
estrutura fisica do sistema viario (hardware), de carater robusto e perene. Por
outro lado, remetem ao agenciamento de fluxos (software), que se distribuem
e articulam tendo como base um arcabouco construido.
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No segundo caso, tomando-se a importancia do transporte publico diante da
saturacao de veiculos particulares sobre os tecidos urbanos de forma geral e
a excessiva especializagdo da infraestrutura rodoviaria, vale comentar o
quinto aspecto levantado por Alcalad. Sua critica, embora pertinente, nao
exclui, por um lado, um pensamento calcado no encaixe territorial e
metropolitano do segundo cinturdo de Barcelona alongo prazo; por outro, a
consciéncia de que o debate a respeito da intermodalidade, como pratica de
estruturacdo urbana, ainda nao se fazia sélido, em um momento de rapida
transformacéo e grande celeridade quanto as intervencdes, que respondiam
a prazos exiguos. De qualquer forma, observou-se, a partir de cerca de dez
anos ap6s a implementacdo do cinturdo, o surgimento de novas estacdes
ferroviarias em seu entorno, o que, pode-se especular, ndo deixa de ser um
teste a qualidade do projeto, uma vez que é possivel, a longo prazo, pensar
rearticulagbes por meio de intercambios modais e espacos flexiveis,
reajustados para atender a novas légicas.

CONSIDERACOES FINAIS

Os casos exemplificados permitem algumas reflexdes; parte deles emerge de
dialogo e adequacgdo a condicbes anteriores; outra parte emerge de uma
critica generalista que, embora se posicione em prol de uma urbanidade
distinta, ndo pretende articular-se, mas sim impor-se, como sistema exdgeno,
a infraestrutura rodoviaria. E o caso das grandes plataformas que se
sobrepdem a vias de trafego rodado, buscando anular sua interferéncia sobre
0 espaco, ao passo que separam superficies “pacificadas” de corredores
viarios enterrados, construidos sob pardmetros técnicos de especializacéo e
otimizacao do transito. E também o caso da producéo de centralidades que,
embora possam fazer sentido em determinados contextos, colocam-se como
solugcbes e modelos a priori, desconsiderando especificidades locais que,
somadas, promovem grande heterogeneidade.

Um conjunto de projetos atua no &mbito arquitetdnico e da paisagem, ao se
adaptar a espacos, dispositivos e parametros infraestruturais; nessa chave,
as propriedades da especializacdo, padronizacéo, repeticdo e da grande
escala se articulam a novos programas, fluxos variados e continuidades
implicitas. Uma outra categoria, ilustrada aqui pelo segundo cinturdo de
Barcelona, complementa a malha rodoviaria da cidade, ndo apenas em prol
da otimizacdo do trafego, mas de um desenho que se conforma a formas
pregressas, reduzindo tempos de deslocamento, aliviando a sobrecarga
sobre o tecido urbano e estruturando a futura expansao.

De todo modo, para além de alguns pontuais e pragmaticos exemplos de
subversGes do carater utilitario da infraestrutura, ndo se percebem, de
maneira geral, légicas de atuagdo provenientes de esforgos de descricdo das
formas, espacos e relagfes derivadas da metropole existente, seja a escalas
regionais ou locais. E importante ter em conta que grande parte das
ocupacdes e usos provenientes do desenvolvimento rodoviario ndo opera na
chave dos acessos orientados ao carro particular, da grande escala ou das
altas velocidades, nem muito menos segundo parametros definidos por
centralidades ou tecidos tradicionais.

Conceber esses grandes eixos como verdadeiros suportes a pluralidade de
relacdes espaciais possiveis em uma metrépole requer, portanto, um passo
atrds em relacdo ao projeto, para que se possam conceituar as categorias
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gue os compdem, evitando generalizacdes. Novas oportunidades deverédo
emergir, assim, de um outro entendimento, de outra descricdo e, enfim, outra
interpretacdo sobre uma anatomia, ou topologia rodoviaria da metropole
contemporénea.

Nesse sentido, ater-se a uma abordagem puramente diagramatica ou
simplesmente ligada aos parametros especializados do trafego seria ratificar
um entendimento abstrato e tecnocratico do urbanismo, desconsiderando a
complexidade inerente a formacdo do espaco. A importdncia de uma
compreensao da totalidade enquanto sistema, composto, no entanto, por
partes multiplas, marcadas por diferencas e individualizadas em suas
especificidades, permite ndo apenas pensar a rodovia como oportunidade
para uma melhor estruturacdo urbana; enseja, também, seu reconhecimento
como espaco no qual oportunidades situam-se nos limites, intersegfes e
sobreposi¢cdes entre infraestrutura e territério.

Pensar o espagco urbano deve necessariamente passar pela releitura do
espaco rodoviério, ndo como apologia ao precario ou defesa de um modelo
predatério, mas como atualizagdo de um conhecimento que pressupfe a
aceitacdo de suas formas. Uma aproximacéo interpretativa a especificidades
locais, sem que se faga necessario julgar certa dose de corre¢do ou ndo, no
gue diz respeito a forma urbana, passa necessariamente por uma revisao
conceitual, uma vez que a abordagem de fenémenos decorrentes da
metropolizacdo tem disposto de vocabularios obsoletos. Nesse sentido, a
exploracdo de categorias ndo consolidadas ou estabilizadas pode significar
novos entendimentos, novas solugbes e novos caminhos para uma
transformacéo.
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NOTAS

" A utilizacdo de titulos compostos e hibridos tem precedentes interessantes nas
pesquisas dos livros Made in Tokyo (12) e Rio Metropolitano: guia para uma
arquitetura (14).

it Exemplos amplamente conhecidos séo a feira de antiguidades da Praca XV, que
acontecia sob a sombra e protecdo do Elevado da Perimetral e foi deslocada para
uma area adjacente, porém arida, e o Baile Charme do Viaduto de Madureira, sob o
Viaduto Negréo de Lima.

i Dentro da mesma filosofia, vale mencionar o projeto Madrid Rio, que consistiu no
enterramento de quase 10 km de vias adjacentes ao Rio Manzanares, na capital
espanhola, pela administragéo publica que, posteriormente, convocou um concurso
de projeto paisagistico para as plataformas, entdo “pacificadas”.
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