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“O mundo não é formado apenas pelo que já existe, mas
 também pelo que pode efetivamente existir.”
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RESUMO
 Esta tese investiga uma alternativa de fomento e qualificação do processo de adensamento do território urbano, onde o aumento da verticalização aparece acompanhado pela delaminação do chão da cidade, agora subdividido em térreo, subterrâneo e/ou aéreo, como forma de garantir uma quantidade de atividades, circulações e áreas livres para o desenvolvimento das práticas sociais compatíveis com o volume do adensamento praticado. Trata-se da apresentação de um novo conceito denominado THM – Território Híbrido Multinível. A hipótese principal é a de que ao incorporá-lo ao desenho urbano da cidade, se torna possível aumentar significativamente o volume de espaços de uso coletivo para o desenvolvimento das práticas sociais que asseguram a vitalidade urbana e garantem com que a terra urbana cumpra sua função social.
 O trabalho se divide em duas frentes de investigação: uma teórica e outra prática. Na parte teórica são resenhados os principais conceitos que fundamentam o trabalho. Na parte prática são investigadas ocorrências que apontam para a iminência da formulação do conceito, assim como o desenvolvimento de um ensaio projetual como instrumento de materialização e indagação do cenário preconizado. Ao interpolar a base conceitual com o conjunto de estudos indagatórios, se desenvolve então o conceito de THM – Território Híbrido Multinível.
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ABSTRACT
 This thesis investigates an alternative for the development and qualification of the urban territory densification process, in which the increasing verticalization of the volume is accompanied by an increase in the volume’s mass on the city floor, now divided into street level, underground and/or upper floor, as an approach to ensure an amount of activities, circulations and free areas for the development of social practices compatible with the implemented densification volume. It’s the presentation of a new concept called MHT - Multilevel Hybrid Territory, and the main hypothesis is that by incorporating it, into the city’s urban design, it’s possible to significantly increase the volume of collective use spaces, for the development of social practices that ensures the urban vitality and assures the fulfillment of the social function of the urban land. The work is divided into two research aspects: theory and practice. In the theoretical part the main concepts that underlay the work are presented. In the practice part, the occurrences related to the imminence of concept formulation are investigated, and a projetual test is developed as an instrument for materialization and questioning for the proposed scenario. The concept for MHT - Multilevel Hybrid Territory is generated with the interchange of conceptual theory and a set of practical studies as a questioning method.
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INTRODUÇÃO
 INTRODUÇÃO
 “Este trabalho nasceu da convicção de que, com os instrumentos de conhecimento forjados nos países centrais, corremos o risco real de nos equivocarmos ou desconhecer nossa realidade histórico-arquitetônica e urbana. (...) a reflexão histórica é um dos meios mais completos para conhecer nossa própria realidade e, em consequência, projetar um futuro próprio livre da limitação de modelos alheios.” (WAISMAN, 2013, apresentação).
 Esta tese tem como tema o fomento e a qualificação do processo de adensamento (baseado no processo de verticalização e na otimização da infraestrutura) do território urbano (com ênfase na cidade de São Paulo), como alternativa ao processo de urbanização difuso e desarticulado. A intenção é assegurar a vitalidade do território urbano, através da equalização entre o volume de adensamento proposto e a oferta de espaços de uso público e coletivo (abertos/fechados; externos/internos) para o desenvolvimento das práticas sociais. O processo de verticalização por simples extrusão da figura apoiada no lote urbano não contribui para a criação e qualificação dos espaços de uso coletivo.
 O objetivo do trabalho é construir e apresentar um novo conceito urbanístico: THM – Território Híbrido Multinível1. A hipótese central é a de que, ao incorporar o conceito de THM aos projetos de desenho urbano em áreas potencialmente adensáveis (no lócus do transporte de massa), torna-se possível criar um cenário socioespacial alternativo, com um volume significativamente maior de espaços de uso coletivo em relação aos praticados e por vezes inexistentes que, somados aos espaços públicos, também redimensionados, conseguem garantir expressividade de áreas para o desenvolvimento das práticas sociais que asseguram a vitalidade urbana.
 1 O conceito foi denominado THM – Território Híbrido Multinível, como uma referência direta aos três principais conceitos utilizados para conformação deste novo conceito urbanístico. O trabalho deixará claro que o novo conceito não se configura apenas como a soma de significados de seus antecessores e sim um novo conceito com características e significados próprios.
 TERRITÓRIO HÍBRIDO MULTINÍVEL: VITALIDADE EMARANHADA 12
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INTRODUÇÃO
 Habitar o território urbano é uma condição de vida para mais da metade da população mundial. A emergência teórica e a relevância da questão urbana no mundo contemporâneo têm gerado uma preocupação crescente sobre como desenvolver uma vida urbana cada vez mais animada e envolvente. Essa é uma questão cada vez mais premente, visto que as cidades se tornaram as principais unidades sociais e de organização da economia criativa movida a conhecimento. “Homo creativus is also homo urbanus.” (KNOX, 2014, p.8)
 Essa rede de cidades que articula a economia, a sociedade e o espaço-tempo globalizado, organiza também os territórios em várias amplitudes – do núcleo urbano ao continental. (MONTE-MÓR, 2006). Isso provoca um funcionamento híbrido do território como expressão e instrumento da economia mundializada. (SANTOS, 1994).
 Emerge daí uma complexidade incalculável daquilo que chamamos de “urbano”, composto em rede por muitos atores, grupos e instituições diferentes e mais tantas camadas que compõe os lugares das cidades. (EL-KHOURY, R.; ROBBINS, E.,2013)
 A proposta deste trabalho surgiu a partir da observação, da escuta e da reflexão sobre uma dessas cidades: São Paulo. Dentre as várias camadas que constroem sua complexidade, uma nos chamou atenção: seu projeto de urbanidade. A cidade tida como vertical, porém pouco adensada2, vem simultaneamente perdendo seu projeto de urbanidade e eliminando a perspectiva em relação à função do edifício de “construir” a própria cidade. (SOMECK, N.; GAGLIOTTI,G. 2013)
 Someck explica que a verticalização em si não é um problema, mas o seu formato presumido: condomínios fechados e transbordamento metropolitano (cidades dormitório). Segundo a autora os principais elementos que configuram a verticalização de São Paulo como uma cidade dispersa e elitista são: o capital imobiliário em busca de terrenos mais baratos, a legislação restritiva, os financiamentos voltados para as classes mais adimplentes que acabam por excluir a população mais pobre da cidade, o padrão adotado para o sistema de transporte urbano baseado no automóvel em detrimento do transporte coletivo de massa e a recorrente desistência de investimentos nesse tipo de transporte. As consequências desse processo são conhecidas: congestionamentos, poluição, invasão de áreas de proteção de mananciais, violência urbana, falta de saneamento básico, etc. A autora acredita na necessidade de reversão desse quadro para obter uma cidade mais sustentável, mais densa, socialmente mais justa e inclusiva, e pergunta: “Como reverter esse processo de verticalização alastrada, com quais instrumentos?” (SOMECK, N.; GAGLIOTTI,G. 2013, p.12)
 2 Coeficiente de Aproveitamento Médio C.A.médio=1,2 (SOMECK, N.; GAGLIOTTI,G. 2013)
 TERRITÓRIO HÍBRIDO MULTINÍVEL: VITALIDADE EMARANHADA 13
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INTRODUÇÃO
 A proposta do conceito de THM – que será explicitado neste estudo – se apresenta como uma alternativa de resposta à essa questão, na medida em que propõe um instrumento de desenho urbano para áreas potencialmente adensáveis, comprometidas com a competitividade econômica, a integração social e a sustentabilidade ambiental.
 Deriva dessa colocação outras duas intenções com relação a construção do conceito de THM. A primeira diz respeito a enfatizar a importância do desenho urbano, amparado pela teoria como ferramenta de projeto, fundamentada sobretudo em pesquisas que se referem à relação direta entre o ambiente construído e o comportamento social, em contraponto ao projeto personalista que expressa percepções pessoais e intuitivas no projeto do ambiente urbano (BRANDÃO, 2002). Foi preconizado um desenho urbano que utilize ferramentas de conhecimento apropriadas à nossa realidade histórica-arquitetônica e urbana (WAISMAN, 2013), comprometidas com a dimensão socioeconômica do nosso desenvolvimento urbano, através de ações direcionadas ao melhoramento da qualidade de vida das pessoas que utilizam o ambiente construído (BRANDÃO, 2002). A segunda questão se refere aos possíveis impactos em diversas escalas urbanas decorrentes da aplicação do conceito de THM no desenho urbano da cidade de São Paulo, objeto deste estudo. Além da intenção de melhorar as condições de habitabilidade da cidade, espera-se um fortalecimento em cadeia das diversas escalas, do núcleo urbano à rede metropolitana nacional, no sentido de contribuir para aumentar o potencial competitivo das nossas cidades e responder às demandas globais para garantir nossa presença nessa rede urbana internacional. (MEYER, R. M. P.; GROSTEIN, M. D., 2006).
 Quanto ao conceito de THM propriamente dito, ele trata da iminente possibilidade de criação de um complexo tridimensional de circulação e atividades hibridizadas para dar suporte a um incremento de adensamento. O adensamento por simples extrusão de figuras apoiadas no solo gera um espessamento do chão da cidade ocasionado pela sobrecarga de mais atividades e circulações exigidas pelo próprio adensamento, o que implica num comprometimento desse território enquanto palco das práticas sociais. O espalhamento dessa atividade induz à conquista de outros níveis/camadas do espaço urbano. Inicialmente, esse processo segue em direção ao subterrâneo, principalmente devido ao advento do metrô, que por sua vez, atrai atividades comerciais e de serviços para esse nível. Paralelamente, há a conquista do nível aéreo por meio de elevados, viadutos e passarelas que se entrecruzam no espaço da cidade para atender as demandas de mobilidade. Dessa forma é possível caracterizar pelo menos três camadas do espaço urbano: o nível térreo (ou chão da cidade) como o principal plano e os níveis subterrâneo e aéreo como complementares.
 Na maioria das cidades, particularmente em São Paulo, dos três níveis elencados, apenas o térreo se apresenta como um nível contínuo onde diversas atividades estão conectadas. O subterrâneo embora abarque certa quantidade de atividades, principalmente junto às estações de metro, não chega a se caracterizar como um plano articulado e complementar ao térreo, dada a escassez de articulações entre os dois, restrita apenas às bocas de embarque e desembarque das estações. O nível aéreo, por enquanto, serve apenas como suporte de infraestrutura de mobilidade.
 TERRITÓRIO HÍBRIDO MULTINÍVEL: VITALIDADE EMARANHADA 14
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INTRODUÇÃO
 Esse conceito quer evidenciar a possibilidade de criação de um complexo de atividades e circulações hibridizadas que podem passar a acontecer de forma tridimensional, abarcando as três camadas do espaço: solo, subterrâneo e aéreo. Acredita-se que dessa forma seja possível desonerar e valorizar o chão da cidade como principal palco para desenvolvimento das práticas sociais, bem como se pode passar a pensar o espaço urbano de maneira tridimensional, já que hoje a preocupação envolve apenas os problemas da horizontalidade – fluxos, usos, espaços públicos e privados, permissões e restrições – são todos problemas cuja resolução se pensa de maneira bidimensional e ao nível do solo, transformando a verticalidade num subproduto da horizontalidade (edifícios são becos sem saída).
 Deixar de olhar e intervir no território urbano apenas através de mapas e plantas e passar a trabalhar em cortes e perspectivas não é apenas uma questão de inserção do eixo Z na nossa prática de desenho urbano, mas principalmente passar a ver a cidade com todas as suas potencialidades de continuidade espacial, com novos códigos de recombinação espacial que podem, desta maneira, representar uma terceira via no trato da morfologia urbano e, portanto, no habitar da metrópole.
 Diante do exposto, se apresentam algumas premissas que norteiam o desenvolvimento do trabalho:
 • O crescimento exige transformação e não apenas reprodução. Espaço e sociedade são organismos mutantes em permanente processo de reavaliação e transformação;
 • A arquitetura e o urbanismo não podem ficar imobilizados diante dos desafios que o processo de urbanização nos apresenta. Há que se explora a possibilidade máxima, reinventar o coletivo;
 • Em boa parte das cidades o processo de metropolização é sinônimo de alastramento horizontal predatório ao meio ambiente (MEYER, R. M. P.; GROSTEIN, M. D., 2006). Há que se qualificar e incentivar o processo de adensamento para otimizar o uso da infraestrutura urbana, concentrar e intensificar a qualificação dos espaços de uso coletivo;
 • Cabe ao domínio público estruturar a produção do espaço social e garantir que a propriedade urbana cumpra sua função social (RIAL,2015); • A rua é o principal elemento da configuração urbana, não porque é itinerário, nem porque liga espaços públicos e privados, mas porque é
 palco de contínuos acontecimentos e é nela que a vida social se manifesta. O papel social da rua tem sempre que ser reforçado e incentivado.
 Assim, o objetivo principal deste trabalho é estabelecer as bases para a construção do conceito de THM, entendendo que esse é capaz de oferecer condições para um adensamento mais qualificado, através da oferta de um volume maior e com mais vitalidade dos espaços de uso coletivo implantados principalmente dentro de domínios privados (em níveis alternativos ao térreo), como meio de complementação das atividades que já acontecem no térreo da cidade, a fim de compensar e equilibrar a demanda gerada pelo aumento de coeficiente de aproveitamento da área.
 TERRITÓRIO HÍBRIDO MULTINÍVEL: VITALIDADE EMARANHADA 15
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INTRODUÇÃO
 Como inovação (no território paulistano) propõe-se que esse acréscimo de uso coletivo aconteça em planos paralelos ao nível do solo – subterrâneo e aéreo – conectando os edifícios que até então só se comunicam no nível do térreo, criando assim novas redes urbanas de circulação e atividades complementares ao plano do solo. Espera-se com isso alcançar:
 • Uma maior (senão verdadeira) hibridização entre os espaços públicos e privados, no que tange ao desenho urbano e aos mecanismos de gestão do espaço resultante. Os domínios públicos e privados passam a se relacionar de maneira diferente, criando uma borda borrada entre os seus limites. A atenuação desses limites permite uma oferta maior de espaços de uso coletivo dentro dos domínios privados como forma de equalizar o potencial extra de adensamento da área;
 • Um maior (senão verdadeiro) comprometimento do poder público com relação ao desenho da cidade uma vez que nesse processo, fica sob sua responsabilidade a produção de esquematizações gráficas (não o projeto de arquitetura) que demonstrem os potenciais e as obrigações da área em relação a produção do espaço como um todo, mas com ênfase nos espaços de uso coletivo, garantindo assim que a propriedade urbana cumpra sua função social. (RIAL, 2015);
 • Particularmente, em relação à cidade de São Paulo, espera-se conseguir uma reorientação legal dos instrumentos de regulação de uso e ocupação do solo urbano, que visem facilitar a incorporação de grandes parcelas de quarteirões, bem como a integração de lotes já verticalizados ao novo projeto de desenho urbano; que também explicitem os mecanismos de concessão do espaço aéreo e subterrâneo da cidade (eles existem, mas de maneira muito sumária); e, finalmente, que incentivem o adensamento de áreas com infraestrutura urbana (principalmente o transporte coletivo) através do aumento do coeficiente de aproveitamento.
 Tais objetivos pretendem verificar as seguintes hipóteses:
 • A verticalização praticada por mera extrusão de uma figura apoiada no lote urbano tradicional, onde as torres ficam isoladas, incomunicáveis tanto física como funcionalmente, acentua a separação entre os espaços públicos e privados, configurando uma situação indesejável para a produção de espaços de uso coletivo;
 • A possibilidade de delaminação dos usos que acontecem no nível do solo, prevendo que seu desplacamento crie planos conectados também no espaço subterrâneo e aéreo é um instrumento qualificador para o processo de adensamento e verticalização do solo urbano;
 • A interpenetração física e o emaranhado funcional dos edifícios em níveis alternativos ao térreo aproximam significativamente os espaços públicos e privados, facilitando a expansão e qualificação dos espaços de uso coletivo;
 TERRITÓRIO HÍBRIDO MULTINÍVEL: VITALIDADE EMARANHADA 16
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INTRODUÇÃO
 • Há limites e condicionantes para a ocupação do espaço aéreo e subterrâneo da cidade, mesmo com a finalidade de produzir mais espaços de uso coletivo. À medida que esses limites forem sendo descobertos no decorrer do trabalho, eles devem ser incorporados como orientações à produção e aplicação do conceito de THM.
 Com relação especificamente a cidade de São Paulo, os objetivos pretendem verificar a seguinte hipótese:
 • Falta uma escala intermediária de projeto entre o planejamento urbano e o projeto do edifício: a escala do desenho urbano, que se inserido nessa cadeia produtiva do espaço urbano pode facilitar a aplicação do conceito de THM, bem como contribuir para a reestruturação desse tecido, conferindo continuidade, unidade e conexão do território.
 Assim, a tese proposta é uma nova abordagem ao processo de desenvolvimento do território urbano, através da possibilidade de sua transformação sócio espacial ancorada na criação e aplicação do conceito de THM como agente multiplicador e qualificador dos espaços de uso coletivo demandados pela proposta de um maior adensamento, como alternativa ao processo de urbanização difuso e desconectado.
 Questões derivadas da tese:
 • É possível criar um cenário alternativo de adensamento do território urbano (com ênfase no paulistano), através da aplicação do conceito de THM, como alternativa ao processo de urbanização difuso e desarticulado?
 • Como os THM contribuem para uma maior integração entre os espaços de uso público e privado, com o intuito de produzir mais espaços de uso coletivo e com maior vitalidade para a cidade?
 • Como os THM podem conviver com o tecido urbano preexistente? Como podem ser ampliados ou replicados para outras áreas da cidade? Existe um limite para sua difusão?
 • Quais as mudanças morfológicas que a aplicação do conceito de THM causam e como ele passa a atuar no desenho da paisagem urbana? • No caso específico da cidade de São Paulo, a atual legislação urbana permite incorporar os requisitos necessários à aplicação do conceito de
 THM? Como funciona sua gestão?
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 Organização do Trabalho
 A proposta metodológica para elaboração deste trabalho preconiza a aproximação entre a teoria e a prática da produção do espaço urbano. A construção das bases para formulação do conceito de THM – Território Híbrido Multinível – se dá a partir da interpolação daquilo que chamamos de Repertório Conceitual com um conjunto de Estudos Indagatórios, assim, enquanto o primeiro nos respalda teoricamente, o segundo fornece as questões a serem investigadas. As duas frentes de trabalho foram desenvolvidas simultaneamente o que permitiu um processo constante de retroalimentação entre as partes.
 No Repertório Conceitual estão reunidas as contribuições de diversos autores que tratam dos principais conceitos eleitos como referencial teórico para a construção do novo conceito, enquanto, nos Estudos Indagatórios além de levantar e indagar o estado da arte sobre a manifestação desses conceitos, também utilizamos o recurso do Ensaio Projetual como instrumento de materialização e indagação do conceito proposto. Ao final de cada Estudo Indagatório são tecidas algumas Considerações Parciais, que evidenciam a interpolação com os conceitos previamente enunciados, bem como antecipam algumas conclusões. Portanto, a pesquisa será assim apresentada:
 Capítulo 1. No Repertório Conceitual são apresentadas as contribuições de diversos autores sobre cada um dos principais conceitos que fundamentam o trabalho: Território, Híbrido e Multinível. Para cada conceito é gerada uma Imagem Combinatória das diferentes contribuições, amparadas pelos objetivos da tese. Dentro do conceito de Território apresentamos também alguns conceitos que o complementam: espaço público, privado e coletivo; densidade e intensidade; sistemas de espaços livres.
 Capítulo 2. No Quadro Referencial Imagético é apresentado um conjunto de obras que evidenciam e caracterizam os conceitos previamente enunciados no primeiro capítulo. Esse quadro é dividido em dois grandes grupos: Utopia e Real. Cada grupo reúne três subconjuntos de obras a serem analisadas. Utopia reúne: Quadrinhos, Cinema e Arquitetura. Real reúne: Artefato, Conjunto Edificado e Cidade.
 Capítulo 3. Nos Estudos de Casos são analisados mais detidamente dois casos paradigmáticos para o desenvolvimento deste trabalho, as cidades de Mineápolis e Hong Kong. O aprofundamento do estudo dessas cidades que, aparentemente vivem algo similar ao cenário preconizado pelo conceito de THM, permite identificar erros e acertos, potencialidades e precauções, tanto para a formulação quanto para a aplicação do conceito no desenho urbano.
 Capítulo 4. O Ensaio Projetual funciona como instrumento de indagação e visualização do cenário preconizado. Aqui testamos a aplicação do conceito de THM sobre o território que sugeriu sua formulação, a cidade de São Paulo. A intenção é aproximar ao máximo o conceito da realidade
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 urbana sob vários aspectos: histórico, geográfico, legal e social, a fim de indagar quais são suas reais possibilidades de implantação e quais são os principais desafios e benefícios do novo cenário sócio espacial. A síntese gráfica apresentada no Ensaio Projetual se coloca apenas como um esquema gráfico (um estudo de viabilidade técnica) que deverá ou poderá ser reconfigurado de acordo com as demandas levantadas pela iniciativa privada. A intenção é apresentar possibilidades esquemáticas a serem exploradas.
 Capítulo 5. Conceito de THM – Território Híbrido Multinível. Neste capitulo o conceito de THM é apresentado mediante à articulação do Repertório Conceitual e Estudos Indagatórios. Se discorre, igualmente, sobre as diferenças entre o chamado cenário socioespacial vigente e alternativo para diferenciar as formas de abordagem e os níveis de complexidade que cada um exige no trato da cidade. Faz-se ainda mais uma reflexão sobre a expressão Vitalidade Emaranhada, que aparece no título da tese.
 Conclusão. Síntese das principais ideias, verificação das hipóteses enunciadas e reflexão sobre os dados obtidos.
 Referencias. Bibliografia utilizada no trabalho.
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 1. REPERTÓRIO CONCEITUAL
 “Explicita ou implicitamente, de modo coerente ou não, existe sempre um conjunto de conceitos – talvez expressos sob a forma de preferencias ou convicções – subjacente a toda ação. Pois uma ação provém de uma sequência de decisões e uma decisão se baseia necessariamente, em uma avaliação das circunstâncias em jogo, em um sistema de valores.” (WAISMAN, 2013, p.40)
 Lembrando que o objetivo principal deste trabalho é estabelecer as bases para a construção do conceito de THM – Território Híbrido Multinível – entendendo que esse seja capaz de oferecer condições para um adensamento mais qualificado, através da oferta de um volume maior e com mais vitalidade dos espaços de uso coletivo. Pretende-se que o repertório conceitual aqui apresentado, interposto ao conjunto de estudos indagatórios, forneça as bases para construção do conceito de THM. Por sua vez, esse permitirá avaliar a tese proposta e as questões dela derivadas.
 Desse modo, a formulação do repertório conceitual tem dois objetivos específicos, um anterior e outro posterior à elaboração dos estudos indagatórios. No primeiro momento o objetivo é instrumentalizar a análise dos estudos indagatórios – quadro referencial imagético, estudos de casos e ensaio projetual – através da identificação de como esses estão sendo abordados (individual ou conjuntamente) em cada caso. Para tanto, foram reunidas as contribuições de diversos autores que versam sobre cada conceito e/ou conceitos orbitais, a fim de compreender o estado da arte, suas convergências e divergências, a partir das quais se pretende gerar uma imagem combinatória de cada conceito, amparada nos objetivos da tese, para que só então sejam utilizados como instrumentos de investigação e reflexão aplicados sobre o conjunto de estudos indagatórios.
 Inicialmente será focada a formulação dos principais conceitos que norteiam a tese – território, híbrido e multinível –, assim como como alguns conceitos orbitais que contribuem para seu perfeito entendimento. Dessa maneira, a construção deste repertório conceitual não pretende limitar ou
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 abarcar todos os conceitos necessários para elaboração do trabalho, pois trata-se de um léxico inicial que permite subsidiar a investigação e reflexão sobre os estudos indagatórios.
 No segundo momento, o objetivo específico do repertório conceitual é sua interpolação (cruzamento) com as informações obtidas nos estudos indagatórios, imaginando que este exercício nos forneça subsídios suficientes para a elaboração do conceito de THM. Certamente, a formulação do conceito de THM não deve se configurar simplesmente como a soma dos conceitos individuais, devendo incorporar outras facetas e conceitos levantados na própria análise dos estudos indagatórios.
 T + H + M ≠ THM
 (T + H + M) x EI = THM
 THM = VE ?
 THM – Território Híbrido Multinível; EI – Estudos Indagatórios; VE – Vitalidade Emaranhada.
 Conceituar é um processo que torna possível a descrição, a classificação e a previsão dos objetos cognoscíveis (ABBAGNANO, 2003). Mas conceituar não se restringe a simples definição. Definir é delimitar algo ou estabelecer claramente aquilo que o distingue. Já conceituar é apreender ou conceber algo pela compreensão (MORAES, 2003). “Conceito aponta com mais vigor para dar à luz, trazer à luz, fazer ver por iluminação, trazer à vida.” (MORAES, 2003, p.75)
 Nesse sentido, interessa o desenvolvimento de raciocínios inclusivos que permitam indagar sobre o entendimento do espaço contemporâneo, no que tange à sua condição momentânea (entendendo isto como um simples retrato de um processo em contínua mutação) e à multiplicidade de possibilidades a serem exploradas.
 Haesbaert (2004) defende que as “entidades conceituais” devem ser trabalhadas através de suas fronteiras, nos limiares e nas intersecções que desafiam os recortes estanques. Diz ainda que um conceito deve sempre ser lido dentro do amálgama ou de uma “constelação” de conceitos, que podem compor um sistema ou uma teoria geral: assim ele adquire a sua consistência na sua relação com os demais, e não isoladamente.
 Essa colocação de Haesbaert nos é muito cara para a construção formal e conceitual deste capítulo. Formalmente, o trabalho é dirigido por meio de uma constelação de abordagens sobre cada um dos principais conceitos, a fim de analisar suas convergências ou divergências, para que inicialmente se possa construir uma imagem combinatória de cada um dos conceitos que serão utilizados como instrumentos de análise dos estudos indagatórios. No entanto, conceitualmente a tese não preconiza a independência desses conceitos e sim o que eles representam (se é que representam) em conjunto,
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 sem fronteiras. O que nos interessa ao final do trabalho é conseguir superar os recortes estanques e compor um sistema capaz de explicitar e justificar toda a trajetória.
 1.1 Sobre o conceito de território Porque o conceito de território e não por exemplo: espaço, metrópole, cidade ou centralidade? Aparentemente esta tese poderia ser intitulada: Espaço Híbrido Multinível; Metrópole Híbrida Multinível; Cidade Híbrida Multinível ou Centralidade Híbrida Multinível; mas além de todos esses outros termos estarem subjacentes ao conceito de território – que o torna mais lato – o motivo principal dessa escolha é que nenhum desses outros termos tratam com tanta veemência, a questão do indivíduo, do sujeito e do usuário, que é considerado o protagonista desta tese. Assim, o conceito de território foi pinçado e assumido com muito vigor. Por vezes, o desenvolvimento desta tese será tratado e apresentado de forma bastante técnica e árida, podendo dar a entender que o trabalho trata prioritariamente das questões físicas, morfológicas e materiais, mas definitivamente não! Essas também são questões importantes, mas estão a reboque da subjetividade do indivíduo e do território como palco das atividades e práticas sociais.
 São muitos os autores que tratam das questões relacionadas ao território com ênfase nos usuários, dentre eles: Lefebvre (2006), Guatarri (1985); Solà Morales (2002); Foucault (2008); Augé (1994) e Castells (1999). Outro aspecto em comum abordado por esses autores é a relação entre a escala local e a global, onde a maioria deles reconhece a necessidade de reforçar a identidade e os valores locais para fazer frente ao processo de globalização. Esse aspecto nos auxiliou consideravelmente para fazer o recorte bibliográfico. Como foi dito na introdução do trabalho, esta tese pretende trazer uma contribuição para o desenvolvimento da metrópole contemporânea, com ênfase na cidade de São Paulo. Assim, foram eleitos três autores nacionais que possuem obras tão pertinentes e relevantes quanto os supracitdos, considerando que além de abordarem com maestria a relação entre o local/global, eles incorporam a vantagem da vivência (a subjetividade) da metrópole brasileira.
 Com base nesse argumento, elegeu-se como interlocutores: o geógrafo Milton Santos com a obra O retorno do Território (1994), a arquiteta Raquel Rolnik com o texto Historia Urbana: História na Cidade? (1992) e o também geógrafo Rogério Haesbaert com a obra O mito da desterritorialização (2004), cujas obras serão brevemente resenhadas a seguir, para configurar a imagem combinatória sobre o conceito de território.
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 1.1.1 O território para Milton Santos
 No texto O retorno do Território (1994), Milton Santos considera que é o uso do território, e não o território em si, que faz dele um objeto de análise. Diz tratar-se de uma forma impura, um híbrido, uma noção que merece constante revisão histórica. Sua característica permanente é ser o quadro de vida. Acredita que seu entendimento é fundamental para afastar o risco da alienação, da perda de sentido da existência individual e coletiva e até do risco da renúncia ao futuro.
 O mundo caminha da antiga comunhão individual para uma comunhão global onde a interdependência universal dos lugares é a nova realidade do território. A esse processo que Santos chama de mundialização é que o território habitado impõe uma revanche através de novas sinergias, o que justifica a metáfora O retorno. Nesse sentido, os territórios também são formas, mas o território usado é objeto e ação, sinônimo de espaço humano e espaço habitado. O autor está falando de uma nova construção do espaço e de um novo funcionamento do território, através das horizontalidades e verticalidades. A Horizontalidade trata da continuidade territorial, da vizinhança, enquanto as verticalidades são formadas pela união de pontos distantes conectados por todas as formas e processos sociais. São as redes que constituem outra realidade, daí a expressão verticalidade. O território é então formado por lugares contíguos e lugares na rede que, todavia, são os mesmos lugares. Santos recupera a noção de espaço banal (de François Perroux e Jacques Boudeville), o território de todos, e sugere contrapor essa noção a noção de redes, que seria o território das formas e normas a serviço de poucos.
 Retratando esse território como um artefato contemporâneo, o autor afirma que as grandes contradições do nosso tempo passam pelo uso do território e que se deve insistir no conhecimento sistemático de sua realidade – a do território usado e do uso do território. A tendência atual é que os lugares se unam verticalmente através das redes, mas os lugares também devem se reunir horizontalmente a serviço da totalidade da sociedade.
 1.1.2 O território para Raquel Rolnik
 No texto Historia Urbana: História na Cidade? (1992), Raquel Rolnik defende um papel específico e catalizador para o espaço, contrapondo a visão de cidade como um cenário ou um espaço inerte. Para a autora, quando se trabalha a questão do urbano em transformação e em movimento, existe uma relação que vai além da funcionalidade entre os homens, os grupos sociais e esse espaço. Trata-se da noção de território ou territorialidade.
 Ao contrapor a noção de espaço à noção de território, identifica-se uma relação de exteriorização do sujeito em relação ao espaço e uma ligação intrínseca com a subjetividade quando se fala de território. Portanto, território é uma noção que incorpora a subjetividade. O território não existe sem o sujeito, embora possa existir um espaço independentemente da presença do sujeito. O espaço real vivido é o território.
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 Dessa maneira, a cidade não é composta somente de relações funcionais (morar, trabalhar, circular). Para além delas existe o processo de significação e a construção dessa territorialidade. Trata-se da ideia do espaço como marca, como expressão, como assinatura das relações sociais, como cartografia das relações sociais. Essa é a marca que constitui o território.
 Assim para a autora o espaço urbano para além de sua existência física e material é um código. Falar de territorialidade significa falar ao mesmo tempo da realidade física e de código: código-território e a não independência entre eles. São territorialidades vividas em territorialidades concretas, ao mesmo tempo em que podem vir a ser imagens projetivas, que se descolam do real e se apresentam enquanto projetos.
 Rolnik defende, portanto, que falar de território não é apenas versar sobre uma configuração física, mas também de um código, e que essas duas coisas são na verdade uma só. A autora conclui o texto com uma questão a ser pensada a partir de suas colocações, qual seja, o significado dos processos de territorialização e reterritorialização na história e sua relação como o processo mais global e genérico de transformação que estava (e continua) acontecendo na vida social, econômica e política dos povos.
 1.1.3 O território para Rogério Haesbaert
 Na obra O mito da desterritorialização (2004), Haesbaert considera o que muitos chamam de desterritorialização como, na verdade, a intensificação da territorialização. Na obra, o autor estuda diversas concepções de território e as agrupa em quatro conjuntos:
 • Político, onde o território é um espaço delimitado e controlado sobre o qual se exerce algum tipo de poder; • Cultural ou simbólico-cultural, em que o território é entendido como produto da apropriação/valorização simbólica e subjetiva de um grupo
 em relação ao espaço vivido; • Econômico, onde o território aparece como fonte de recursos, forças produtivas e/ou palco para o embate de classes sociais e da relação entre
 capital e trabalho; • Naturalista, onde a ideia de território é fundamentada a partir da relação entre sociedade e natureza.
 Depois de analisar essas perspectivas parciais e fragmentadas, o autor levanta a hipótese de uma perspectiva integradora entre as diversas dimensões (político, cultural, econômica e natural) e do território vir a assumir o papel de conceito integrador. Segundo ele, só se pode falar de uma experiência integradora através da sua articulação (em rede) em múltiplas escalas, muitas vezes do local ao global.
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 O autor afirma que o território imerso em relações de dominação e/ou apropriação sociedade-espaço, “desdobra-se ao longo de um continuum que vai da dominação político-econômica mais ‘concreta’ e ‘funcional’ à apropriação mais subjetiva e ou cultural-simbólica.’” (HAESBAERT, 2004, p.95) Portanto, todo território seria, ao mesmo tempo e obrigatoriamente, em diversas combinações, funcional e simbólico, pois exercemos domínio sobre o espaço tanto para realizar “funções” quando para produzir “significados.”
 1.1.4 Imagem combinatória sobre o conceito de território
 Os discursos dos interlocutores revelaram três aspectos comuns que em linhas gerais conformam o conceito de território:
 • Questões relacionadas ao indivíduo, sujeito, subjetividade, significados culturais simbólicos, espaço real vivido e uso do território; • Questões relacionadas a rede, globalização, mundialização e verticalidades; • Questões relacionadas a forma/função, concreto e horizontalidades.
 Destaca-se também a contribuição individual de cada interlocutor:
 • Milton Santos sinaliza que a noção de território merece constante revisão histórica, ou seja, trata-se de um processo em permanente modificação;
 • Raquel Rolnik, a única arquiteta entre os interlocutores, levanta a questão do projeto, entendendo esse como um descolamento do real que se apresenta como proposta;
 • Rogério Haesbaert fala sobre a questão das múltiplas escalas do território (do local ao global) e suas infinitas possibilidades de articulação.
 O território é, dessa forma, um espaço específico com características próprias que o distingue de outros territórios, sobre o qual o indivíduo ou grupos de indivíduos realizam suas práticas sociais, culturais, econômicas, políticas, etc. – conferindo significado e identidade ao espaço real que, por outro lado, encontra-se conectado com a rede através dos meios de comunicação e internet, onde também se dão as práticas sociais, conformando o território globalizado. Entre o local e o global é possível identificar uma série de escalas de aproximação – edifício, rua, bairro, cidade, metrópole, planeta. É possível praticar em cada uma delas uma ou mais interações sociais, que geram dinâmicas permanentes e complexas sobre o território, que merece então constante revisão, a fim de levantar alternativas para o aperfeiçoamento do seu processo de funcionamento. Essas alternativas se configuram como propostas (projetos) que podem acontecer desde a escala global, através de novas propostas de comunicação até a escala local, por
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 exemplo, com o projeto de um centro comunitário para determinado bairro e grupo social. São imagens projetivas que se descolam do real e se apresentam como projeto para aperfeiçoar as práticas sociais nos territórios em permanente processo de mutação.
 1.1.5 Território - Conceitos orbitais: público, privado, coletivo
 Dentro do conceito de território, um dos aspectos mais discutidos e revisitados criticamente são os termos público e privado, que surgiram no Império Romano e passaram por diversas reconceituações pela história, até chegarem à atualidade já desgastados por se terem tornado conceitos que, individualmente ou contrapostos, não mais atendem à demanda conceitual da complexidade de uma sociedade como a nossa. (BOBBIO, 1992)
 Mas isso não significa que eles simplesmente deixem de existir para dar lugar a outros conceitos, pelo contrário, segundo Habermas (ALBERNAZ, 2004), público e privado são conceitos históricos que assumem significados distintos em diferentes momentos. É preciso entender quais são as exigências contemporâneas em torno do assunto e como os conceitos revisitados poderiam contribuir para atendê-las.
 A facilidade com que o termo “espaço público” é usado, normalmente contrasta fortemente com sua crescente complexidade, incluindo tipologia, uso, propriedade e aspectos de gestão, que geram diferentes nuances do nível de “publicização” desses espaços. (CARMONA, 2010)
 Por convenção, o espaço público é definido como um espaço físico acessível a todos os cidadãos independentemente da idade, sexo, etnia ou condição socioeconômica, com livre circulação de pessoas e bens em todos os momentos. (CARMONA, 2010). Ele também é descrito como um símbolo da democracia e da sociabilidade, da resistência contra os processos agressivos de comercialização e globalização, um espaço de debate e negociação, de protesto e expressão dos interesses das minorias, tendo a diversidade e a diferença como seus principais elementos. (MITRASINOVIC, 2006)
 Tais colocações tendem a idealizar a noção de espaço público, enfatizando a dialética tradicional e um pouco nostálgica que opõe o público ao privado, o caráter público falso ou verdadeiro, espaço e lugar, estética e ética. (CARMONA, 2010). Mais do que isso, acabam gerando uma visão pessimista quanto ao futuro dos espaços públicos enfatizando a erosão das características essenciais desses espaços devido a vários fatores sociais, políticos e econômicos, especialmente a comercialização, mercantilização, a intrusão do mercado privado no domínio da cultura pública e o excesso de controle. (CHO, et al 2015)
 A definição instável de ambas as esferas, pública e privada, cria uma borda frágil em ambos os territórios, já que suas complexidades estão interligadas e afetam umas às outras (CHO, et al 2015). Mas isso não necessariamente desqualifica o espaço urbano, apenas caracteriza que existem outras
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 tonalidades nas dimensões pública e privada que precisam ser realçadas de uma forma mais flexível e inclusiva. Sob esse ponto de vista mais otimista, os espaços privados de uso coletivo aparecem como uma alternativa defendida por muitos que o consideram como um componente essencial de desenvolvimento e crescimento econômico, na medida em que incorporam elementos de varejo, lazer e turismo ao espaço urbano, intensificando assim as relações sociais que se dão sobre esses espaços. (CHO, et al 2015)
 O espaço urbano mais próximo dessa noção é o “espaço coletivo”, sugerido por Manuel de Solà-Morales (1992), onde diferentes grupos coexistem e interagem em uma base competitiva. Esta tese se alinha com essa visão mais otimista sobre o futuro do espaço urbano, e tem boa parte da sua investigação voltada para esta “borda fraca”, denominada aqui de “espaço de uso coletivo”, entendido como uma das possibilidades de ampliação dos espaços públicos onde as práticas sociais podem ser intensificadas. No Brasil, esse tipo de discussão parece ter ganhado folego a partir de 2001 quando foi promulgada a Lei Federal nº 10.257 – Estatuto da Cidade, cujos artigos 2º e artigo 39 estabelecem as bases para que a propriedade urbana cumpra sua função social. Por sua vez, isso tem encorajado e mesmo obrigado os Planos Diretores principalmente das áreas metropolitanas, por exemplo São Paulo, a propor e discutir maneiras de alcaçar tais objetivos. O mesmo se aplica para este trabalho.
 Como boa parte do desenvolvimento desta tese será sobre esse limite opaco entre o público e o privado, se considera que como parte do arsenal de instrumentalização do processo de investigação dos estudos indagatórios, quanto mais concisos, menos adjetivados e amplamente aceitos1 esses conceitos se apresentem, mais úteis eles serão, pois assim se pode gozar de certa liberdade para deixar aflorar (com menos pré-conceitos) as eventuais contribuições qualitativas que esses estudos podem nos oferecer. Por esse motivo, se deixam de lado as definições ou óptica dos urbanistas, geógrafos, filósofos e sociólogos para se voltar sobre a disciplina do direito que, se por um lado apresenta tais conceitos de forma pragmática e árida, por outro lado eles aparecem com menos qualificativos e certa isenção que pode nos garantir aceitação ampla, ao menos no Brasil. Assim:
 • O espaço privado é aquele de propriedade privada (pessoas ou empresas), ou seja, casas, lojas comerciais, escolas particulares, outros responsáveis pela manutenção e preservação locais são os proprietários. (ALBERNAZ, 2004)
 • O espaço público é aquele de uso comum. Nesses locais se desenvolvem atividades coletivas, como o convívio de diversos grupos que compõe a sociedade. Existe o espaço público livre (em que é pleno o direito de ir e vir) composto por circulação (ruas e avenidas) espaços de lazer e conservação (praças, praias, parques). Existe também o espaço público com restrição ao acesso e à circulação, nos quais a presença é controlada e restrita a determinadas pessoas, como os edifícios públicos (Prefeituras, fóruns, residências oficiais de governantes), instituições
 1 Amplamente aceitos pelo menos no Brasil.
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 de ensino, hospitais, entre outros. A manutenção dos espaços públicos é de responsabilidade do município, estado ou União. (ALBERNAZ, 2004)
 • O espaço coletivo, que é conhecido juridicamente como local privado acessível ao público (ou aberto ao público), é aquele que é facultado às pessoas o acesso mediante o preenchimento de certas condições, tais como, determinação de horários ou mesmo pagamento de ingresso e/ou despesas pela utilização do local e/ou serviços, proibição de acesso de crianças e animais, etc. Os responsáveis pela manutenção e preservação locais são os proprietários. (ALBERNAZ, 2004)
 Este trabalho sugere que os espaços de uso coletivo sejam fruto de uma parceria bem equacionada entre a esfera pública e a iniciativa privada, e que o resultado possa ser mensurado pela satisfação dos usuários. Se por um lado esse tipo de espaço desonera a esfera pública, uma vez que a manutenção e preservação dos espaços ficam por conta da iniciativa privada, por outro lado é a esfera pública que tem a visão geral do espaço urbano e que, portanto, deve passar a se responsabilizar por parte do desenvolvimento do projeto, ao invés de apenas atribuir índices urbanos. Isso significa que os projetos hoje individualizados por lotes passem a interagir e se complementar. Se isso de fato gerar espaços mais qualificados, o que poderá ser medido pelo interesse e satisfação da população e usuários, naturalmente o local passa a ser mais valorizado atraindo novos negócios para a iniciativa privada. Espera-se que essa equação, que neste momento parece simplista, consiga ser suficientemente fundamentada e demonstrada até o final do trabalho.
 1.1.6 Território - Conceitos Orbitais: densidade, intensidade
 O conceito de THM tem como premissas o adensamento verticalizado do território amparado pela presença do transporte público de massa e a liberação de áreas livres no chão da cidade. Aqui serão explicitadas algumas visões sobre como a densidade impacta na construção desse território.
 As abordagens mais comuns para a compreensão, medição e investigação da densidade dos ambientes urbanos estão concentradas principalmente nas estruturas edificadas e suas respectivas capacidades e são traduzidas por um conjunto objetivo de índices que expressam a concentração de estruturas construídas e/ou pessoas dentro de uma determinada área. A densidade construtiva é normalmente aferida pela razão entre a área total construída em relação à área do terreno, enquanto a densidade populacional é geralmente expressa pelo número de pessoas que vivem numa determinada área e/ou pelo número de unidades habitacionais em relação à determinada área, esse contingente pode ainda ser caracterizado por idade, sexo, etnia, educação e outros diferenciais demográficos. (CHO, et al, 2015)
 Essas medidas quantitativas não expressam por si só os aspectos qualitativos da densidade e intensidade do uso urbano que só podem ser aferidos a partir da percepção dos usuários com relação às suas práticas sociais. Portanto, a densidade de um ambiente urbano não é claramente a única e
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 suficiente medida de um bom desempenho de qualidade de vida urbana (CHO, et al, 2015). Uytenhaak 2008, afirma que a sensação geral de densidade resulta do número, diversidade, proximidade e da intensidade de pessoas, estruturas e infraestruturas, movimento e atividades urbanas.
 Assim, enquanto a densidade urbana é uma categoria quantitativa, a intensidade urbana é uma expressão qualitativa da densidade. Para Cho et al, 2015, densidade relaciona-se com o termo “hard” que trata do meio físico, enquanto intensidade é o “soft” a percepção dos usuários. Ainda segundo os autores existe uma dificuldade muito grande para definir o “justo equilíbrio” da densidade/intensidade que é conformada pelas variáveis: pessoas, atividades e movimento. Isto acontece porque a percepção humana sobre densidade é diferente para cada cultura.
 O fato é que o aumento da forma e da população urbana é uma tendência mundial que vem recebendo uma quantidade considerável de atenção, especialmente com referência ao grande impacto sobre o desenvolvimento urbano e social, não existindo, porém, um consenso claro quanto ao fato da alta densidade ser uma boa ou má condição para seus habitantes. (UYTENHAAK, 2008; CHO et al, 2015)
 Autores como Uytenhaak 2008, Chakrabarti 2013 e Cho et al 2015, entre outros, defendem o desenvolvimento urbano de alta densidade, alta intensidade, compacto, voltado para o pedestre como estratégias urbanas pretendidas para o crescimento urbano sustentável em oposição ao desenvolvimento espraiado insustentável. Seus principais argumentos remetem aos impactos ambientais e econômicos positivos em comparação com o desenvolvimento de baixa densidade. Alega-se que os modelos urbanos de alta densidade tendem a diminuir o consumo de energia e outros recursos, bem como reduz o custo de transporte e infraestruturas, as despesas de construção e gestão, sendo, portanto economicamente mais viáveis. Quanto aos impactos sociais argumenta-se que a densidade maior facilita o acesso a serviços e equipamentos, aumenta a mistura, a diversidade, a interação social e a qualidade de vida em geral.
 Essa compreensão favorável às condições de alta densidade é, no entanto, relativamente recente. Experiências negativas nas cidades industriais do século XIX, quando altas concentrações de pessoas foram associadas à falta de higiene, doença, riscos de incêndios e mortes, levou ao favorecimento do desenvolvimento urbano de baixa densidade que, segundo CHO et al 2015, continua sendo uma preferência quando as pessoas podem optar. Viver em ambiente de alta densidade é frequentemente associado com o estigma social da pobreza, que por sua vez remete às primeiras experiências habitacionais em altura que prescindiam da falta de instalações nos bairros, falta de manutenção e gestão. (UYTENHAAK, 2008)
 Segundo Chakrabarti 2013 – para quem esse tipo de visão precisa ser revertida – a esfera pública que tem pouca adesão aos ambientes de alta densidade acaba contribuindo para o alastramento das cidades. Já os profissionais contemporâneos – arquitetos e planejadores – tendem a se encantar com a densidade, mesmo enfurecendo o mercado imobiliário, interessado em negociar terras. Ainda segundo Chakrabarti, as escolas de arquitetura acreditam que a densidade é uma coisa boa, porém mal utilizada, gerando empreendimentos de má qualidade. Aos alunos é ensinado que Paris e
 TERRITÓRIO HÍBRIDO MULTINÍVEL: VITALIDADE EMARANHADA 30

Page 33
                        

REPERTÓRIO CONCEITUAL
 Barcelona são exemplos de “boa densidade”, conhecidas pela baixa altura e alta densidade. Já Tóquio, Cingapura e Hong Kong são encarnações da “má densidade”, sendo ridicularizadas e consideradas como demasiado congestionadas e enfadonhas, produto do desenvolvimento imobiliário irracional, planejamento urbano inepto e, é claro, cultura cívica (não ocidental) empobrecida.
 O autor continua dizendo que, se trata de um desprezo intencional já que muitas cidades asiáticas estão ultrapassando as capitais europeias não só economicamente, mas também em termos de produção cultural, transporte de massa, ambientalismo, integração racial e outras métricas chave. Chakrabarti 2013, conclui o raciocínio dizendo que é irreal e irresponsável qualquer verdadeiro urbanista contemporâneo abraçar as capitais europeias como modelo para os futuros desenvolvimentos quando elas estão entre os centros urbanos mais segregadores, no que se refere às terras, e tem as finanças mais instáveis caracterizadas por dívidas impulsionadas por grandes projetos. Cita ainda cidades como Londres, Frankfurt, Varsóvia, Moscou e Istambul que se voltaram para a verticalização e estão liderando as economias europeias, explicitando uma correlação acentuada entre as cidades que têm permitido a verticalização e aquelas com economia de sucesso.
 Para ele, expandir as cidades pelas bordas, mesmo em formas consideradas “inteligentes” não é o que se precisa ou se deve fazer. Segundo o mesmo, os esforços de “adensamento suburbano” tendem a apresentar o pior dos dois mundos, nem urbanos, nem rurais, tipificados por congestionamentos crescentes e intermináveis e uma rua principal repleta de lojas da cadeia mutante.
 Chakrabarti 2013, ainda levanta dois aspectos muito relevantes sobre o adensamento, para o desenvolvimento deste trabalho. São duas questões sobre as quais nos dispomos enfrentar durante o desenvolvimento do estudo: o enigma do apoio ao transporte de massa contra a falta de apoia ao adensamento; a outra questão diz respeito à morfologia do adensamento.
 O autor considera que é um enigma que os moradores das grandes cidades apoiem as redes de transporte de massa necessárias para um hiperadensamento, mas não apoiem a maioria dos empreendimentos que tornariam essas melhorias financiáveis e sustentáveis, ou seja, edifícios altos contendo habitação acessível ao longo das linhas de transporte, em comunidades com espaços abertos compartilhados, escolas e serviços sociais. Isso gera uma dicotomia, com investimentos equivocados em transporte de massa urbano, onde há densidade insuficiente para fornecer o número de passageiros para o sistema. Assim, densidade, particularmente densidade verticalizada, deveria ser planejada no locus do transporte existente. Sendo também possível fazer o inverso, financiando o novo transporte em conjunto com o novo desenvolvimento. Da mesma forma, espaço público aberto, escolas e outras infraestruturas críticas devem ser planejadas com o desenvolvimento hiperdenso. Essa infraestrutura multifacetada conforma os pré-requisitos para tornar a densidade não apenas suportável, mas agradável.
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 Ainda assim, mesmo com uma relação adequada entre infraestrutura pública e empreendimentos privados, permanecem as questões sobre morfologia ou características formais da cidade hiperdensa. Com a rápida urbanização em todo o mundo, as experiências morfológicas estão em andamento e as dúvidas sobre as melhores qualidades formais de cidades intensas, baseadas em transporte e verticalização, permanecem em aberto com um campo enorme de investigação a ser explorado.
 Lembrando que se está construindo o conceito de território e que a densidade e intensidade são conceitos orbitais que adjetivam, qualificam e recortam parte desse território como objeto de estudo, uma vez que se trabalha apenas com o que se considera o território potencialmente adensável de uma cidade que é aquele que se encontra (ou encontrará) ao longo das linhas de transporte coletivo de massa. Deve-se esclarecer que não se considera o adensamento a “panaceia para todos os males”. Acredita-se que as cidades devam se pautar pela diversidade, inclusive das formas de urbanização e, sempre que possível, devem oferecer alternativas aos seus moradores. No caso específico desta tese e, portanto, desse território, o argumento é que as áreas contiguas às linhas de transporte coletivo de massa devem ser adensadas como forma de conter o alastramento indiscriminado das bordas da urbanização. Mais do que isso, argumenta-se que os territórios lindeiros ao transporte público de massa têm um papel metropolitano devendo comportar não só um volume maior de habitantes e suas necessidades, mas também as necessidades dos usuários que não estão diretamente conectados à rede, de modo que ao alcançarem o sistema eles encontrem toda sorte de serviços anexados, por exemplo: cartórios, consulados, secretarias, postos de previdência, atendimento das concessionárias de água, luz e telefonia, etc.
 Este estudo se filiou também a um tipo específico de adensamento que é o verticalizado, isso porque além de aumentar a densidade construtiva e populacional da área, também precisamos da liberação de parcelas do chão da cidade para criação de um sistema de áreas livres que apoie e incentive as práticas sociais, a geração de ideias e, portanto, a vitalidade do território.
 1.1.7 Território - Conceitos orbitais: sistemas de espaços livres
 Acabamos de expor os motivos pelos quais o adensamento do território é uma premissa para a construção do conceito de THM. Outra métrica chave desse território é a liberação de áreas no chão da cidade para incrementar o sistema de espaços livres e intensificar as práticas sociais que se dão nesses ambientes de encontro, entendendo essas como um instrumento fundamental para a reprodução da vida nas cidades.
 A proposta de delaminar o chão da cidade e criar níveis complementares ao térreo – aéreo e/ou subterrâneo – para abarcar parte das atividades que até então eram apoiadas quase que exclusivamente no térreo, se fundamenta e se justifica exatamente por essa possibilidade de conquistar e poder qualificar uma quantidade maior de áreas livres requeridas pelo próprio adensamento. Soma-se a isso a proximidade de um transporte público de
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 massa, conferindo acessibilidade a área, tem-se portanto, uma população de usuários flutuante que tanto quanto a população local precisa ser acolhida e ter suas demandas sociais atendidas.
 Para Miranda Magnoli (2006) “o espaço livre é entendido como todo o espaço nas áreas urbanas e em seu entorno, não coberto por edifícios,” (p.202) ou seja, todos os espaços descobertos: vegetados ou pavimentados, sejam públicos, privados ou coletivos, urbanos ou rurais. Ela continua dizendo que “os espaços livres articulam o onde com as permeabilidades dos edifícios e da urbanização em diversas escalas ... constituindo-se em um contínuo, cuja distribuição deve ser tal, que propicie o enriquecimento das atividades do homem urbano, visto na sua globalidade.” (MAGNOLI, 2006, p.203).
 Baseado nesses argumentos, Queiroga (2011) propõe “entender o Sistema de Espaços Livres (SEL) urbanos como os elementos e as relações que organizam e estruturam o conjunto de todos os espaços livres de um determinado recorte urbano.” (p.27). Segundo o autor “o sistema de espaços livres é básico na existência de uma cidade porque:
 • é fundamental ao desempenho da vida urbana; • é fundamental na constituição da paisagem urbana, elemento da forma urbana, da imagem da cidade, sua história e memórias; • participa da constituição da esfera de vida pública e da vida privada.” (QUEIROGA, 2011 p.28)
 Com base nessas colocações e nos conceitos de espaço público, privado e coletivo recém apresentados é possível argumentar que existem três subsistemas de espaços livres:
 • o subsistema de espaço livre público que tem a rua como principal elemento, já que articula e conecta a cidade e é onde ocorre grande parte da vida cotidiana da cidade. Parques, praças, mirantes, calçadões, unidades de conservação, lagoas, praias, rios, etc. constituem os demais elementos do sistema. (QUEIROGA, 2011)
 • o subsistema de espaço livre privado que estão inseridos dentro de áreas particulares de acesso restrito aos moradores e usuários, compostos por jardins, quintais, estacionamentos e, normalmente encontram-se dispersos e fragmentados no tecido urbano já que não se comunicam entre si. (QUEIROGA, 2011)
 • o subsistema de espaço livre coletivo, aquele que trata das bordas entre o público e o privado que são os espaços de propriedade privada e acesso público. Jardins, áreas pavimentadas, pequenos estares conformam esse tipo de espaço.
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 Queiroga, por exemplo, sequer considera esse último como um subsistema de espaços livres. Para ele “esses espaços, fruto da urbanização contemporânea brasileira, são formalmente bastante qualificados, no entanto, via de regra (grifo nosso) apresentam acessibilidade reduzida e altamente controlada, enfraquecendo a esfera de vida pública.” (QUEIROGA, 2011, p. 29)
 Retomando o ponto de vista mais otimista de CHO et al (2015), a respeito do futuro dos espaços urbanos já comentado, se enxerga nesse tipo de urbanização recente (ao menos no Brasil) um primeiro passo em direção a uma hibridização mais sadia, flexível e inclusiva entre os espaços públicos e privados que conformam essa borda opaca dos espaços de uso coletivo. O otimismo em relação à produção cada vez maior e mais qualificada desses espaços possui pelo menos três argumentos:
 • considere o aumento exponencial ao redor do mundo de pessoas que trocam o campo pela cidade. Esse contingente tem demandado cada vez mais da esfera pública a produção de infraestruturas básicas como: rede de água, esgoto, luz, comunicação, transporte coletivo, etc. A concentração de esforços e recursos nessa frente é possivelmente o motivo pelo qual se tem a sensação que existe um “recuo” ou “decadência” da esfera pública com relação à produção e à gestão de um sistema de áreas livres que acabam ficando em segundo plano como prioridade. Essa demanda acaba em parte tendo que ser suprida pela iniciativa privada, que em última análise é quem mais se beneficia desse tipo de infraestrutura através da valorização do patrimônio privado. O que precisa haver é uma orientação clara por parte da esfera pública para a iniciativa privada sobre a articulação desses espaços com o resto da infraestrutura urbana;
 • essa orientação e até a delegação de responsabilidade sobre a produção e gestão do sistema de áreas livres coletiva – complementando o sistema de áreas livres públicas – encontra amparo legal no Estatuto da Cidade – Lei Federal nº 10.257 de 2001, nos art. 2º e 39º - onde estão estabelecidas as bases para que a propriedade urbana cumpra sua função social;
 • ao delegar a produção e gestão de um sistema de áreas livres coletivo para a esfera privada – em complementação ao sistema de áreas livres públicas, existe uma desoneração da esfera pública que pode concentrar mais esforços e verbas no fornecimento de infraestrutura básica de qualidade.
 Essa equação aparentemente virtuosa encontra pelo menos três barreiras a serem enfrentadas:
 • a questão do lote como unidade básica de planejamento, que dificulta a somatória e integração das áreas livres e acaba por não compor um sistema de áreas livres. Há que se criar mecanismos que possibilitem aos empreendedores a incorporação de quarteirões inteiros, ou grande parte deles, para permitir a somatória desses espaços livres e convertê-los em um sistema de espaços livres coletivo;
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 • a segunda questão refere-se a como fazer valer o instrumento do Estatuto da Cidade, que preconiza que a terra urbana tem que cumprir sua função social, no entanto, cada empreendedor possui um projeto próprio, diferente e independente dos outros. A proposta é que a esfera pública – parcialmente desonerada da produção e gestão de parte dos espaços livres – se aparelhe para assumir o desenvolvimento do projeto de desenho urbano da cidade, uma escala intermediária entre o planejamento (hoje uma atribuição pública) e o projeto de arquitetura (atribuição privada) entendendo que é a esfera pública que domina a visão de conjunto e portanto tem condições de orientar a esfera privada a desenvolver projetos que dialoguem entre si e que, em última análise, consiga assim produzir um sistema de espaços livres contínuo e de qualidade que acabará tanto atendendo as demandas sociais quanto valorizando os empreendimentos privados;
 • a terceira questão que se relaciona com as duas anteriores é que hoje o sistema de espaços livres (brasileiro) não faz parte formalmente do status de infraestrutura urbana, à exceção do sistema viário. É fundamental estabelecer um sistema que considere a distribuição de tais espaços no território urbano e sua conexão com os diferentes meios de transporte, de tal forma que os espaços livres públicos e os espaços livres de uso coletivo configurem um contínuo urbano que prioriza o pedestre e suas interações sociais. (QUEIROGA, 2011)
 Lembrando que o conceito de território está em construção e que o sistema de espaços livres (SEL) qualifica esse território como objeto de estudo. O SEL é uma das premissas para a configuração de um THM. Passamos de uma sociedade industrial para uma sociedade de serviços e hoje é a produção de conhecimento que move boa parte do mercado mundial (AMBROSI, et. al. 2005). Diferentemente do que se imaginava, a produção de ideias não tem como lastro a Internet, mas sim a interação social, que é responsável também pela demanda por novas ideias. Dessa forma, o SEL dentro do território preconizado, mais do que um espaço de convívio ou ócio, é também um ambiente que ajuda a mover a economia mundial, uma vez que, de acordo com os estudos de Ambrosi (AMBROSI, et. al. 2005), esse é o local da produção de novas ideias que depois encontram seu lugar na rede mundial.
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 1.2 Sobre o conceito de hibridismo O processo de busca pelos instrumentos mais adequados para a construção do repertório conceitual desta tese deparou-se com o termo ‘híbrido’ que, tem ajudado a nomear vários objetos, práticas e processos da contemporaneidade: o carro híbrido, o celular com dois chips, o shampoo 2 em 1, a arte contemporânea híbrida, as tendências globais com o ‘sabor da terra’, etc. (MADEIRA, 2010) Não obstante, várias áreas do conhecimento se apropriaram conceitualmente do termo para explicar algum processo específico. É assim com a biologia, geologia, filologia, artes, sociologia e outros (ALSAYYAD, 2001). Com a arquitetura e o urbanismo não tem sido diferente: edifícios híbridos, arquitetura híbrida e urbanismo híbrido, tornaram-se termos correntes e conceituados por diferentes autores, como por exemplo: Per, et al (2011); Fenton (1985); Alsayyad (2001); Cho, et al (2015). Esta tese pode ser considerada um trabalho híbrido que cruza a teoria com a prática (propositiva) para criar um conceito.
 Apesar dessas evidencias de hibridização e, diferentemente do conceito de território adotado com tanta convicção, assumir o conceito de híbrido foi mais difícil. Iniciou-se pela seguinte questão: que significado encerra a palavra híbrido? Madeira (2010), explica que hybris é um termo grego “que remete para uma trama de ligações cujo denominador comum é a mistura de coisas de ordens distintas, da qual resulta algo excessivo (ou seu inverso, algo em falta) ” (MADEIRA, 2010, p.1). Mas hybris é também o nome que foi atribuído a deusa grega que representa o exagero e a insolência. Segundo Madeira, “É a hybris (em sua luta continua com némesis2) que move nossas tragédias contemporâneas. ” (MADEIRA, 2010, p.1)
 A autora usa essa metáfora para se referir ao ‘hibridismo estrutural’, que segundo ela, enquadra todas as nossas experiências sociais independentemente da mobilidade e acessibilidade efetiva de cada pessoa, uma vez que configura discussões que vão do processo de globalização até as questões de identidade individual, nomeadamente gênero. Inegavelmente, para quem está enquadrado em qualquer área de pesquisa em ciências humanas, o ‘hibridismo estrutural’, também conhecido como ‘hibridismo cultural’ e mesmo ‘urbanismo híbrido’ (ALSAYYAD, 2001), que tem esse sentido que relaciona o global com o local é o mais prevalente. Nessa seara são tratadas questões como globalização, identidade, racismo científico, pureza e exclusividade, diferenciação e homogeneização cultural, bordas e fronteiras, crioulização e mestiçagem, entre outros. Veja por exemplo: Madeira (2010), Alsayyad (2001), Bhabha (2000). As opiniões encontradas nessas obras variam entre a negatividade estéril – onde prevalece a ideia de dominação cultural – à positividade fértil – onde prevalece um otimismo em relação ao processo de hibridização cultural.
 2 Ainda segundo Madeira, “Na mitologia e tragédias gregas, némesis representa a força encarregada de manter a ordem e abater todo o excesso e desmesura de hybris.” (MADEIRA,2010,p.1)
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 Esta tese poderia perfeitamente enveredar por esse tipo de discussão, afinal, parte do DNA do conceito de THM é construído a partir de dois estudos de casos paradigmáticos que são Mineápolis nos EUA e Hong Kong na China. O estudo de suas experiências ajuda a construir o conceito de THM que se pretende para aplicação em áreas metropolitanas brasileiras. Tanto Mineápolis quanto Hong Kong podem ser consideradas ‘bordas’ – uma no ocidente e outra no oriente – enquanto fontes de referência urbanística, já que nenhuma delas está no velho continente e nem frequenta revistas arquitetônicas com frequência. O território preconizado no conceito de THM não se parece nem com Mineápolis, nem com Hong Kong, ele é um ‘terceiro espaço’ que valoriza condicionantes locais e, em última análise pretende colaborar para melhorar a estruturação metropolitana local para fazer frente às demandas do mundo globalizado.
 Esse é um dos possíveis exemplos dentro do conceito de ‘hibridismo estrutural’ por onde o trabalho poderia se encaminhar. A dificuldade em assumir o termo híbrido que, apesar dessa e de outras evidencias e do fato da tese esbarrar no conceito de ‘hibridismo estrutural’, não é esse o sentido que se quer atribuir ao conceito de hibridismo. A intenção é utilizar tal conceito para estudar problemas e evidências que estão entre a escala do edifício e do desenho urbano (entorno), restringindo-se portanto a questões meramente locais, que conversam com os conceitos de território e multinível tanto em bases teóricas quanto práticas. Mas o que fazer com o conceito de ‘hibridismo estrutural’? Simplesmente ignorá-lo? Utilizá-lo apenas parcialmente?
 Diante de tais questões, a estratégia adotada foi concentrar todas as possíveis discussões que esbarram no conceito de ‘hibridismo estrutural’ dentro do conceito de território, que à sua maneira também trata dessas questões. Dessa forma o conceito de híbrido e/ou hibridismo dentro desta tese restringe-se da escala do edifício à escala do desenho urbano (entorno). Escalas mais abrangentes como cidade, metrópole e global são contempladas no conceito de território.
 Diferente do conceito de ‘hibridismo estrutural’ e de território que oferecem bibliografia farta, o conceito de hibridismo no contexto e nas escalas desejadas possui um repertório mais enxuto, como por exemplo: Steven Holl (FENTON,1985); Bruno Latour (LATOUR, 1994) Inãki Ábalos (PER, MOZAS, 2011); Martin Musiatowicz (PER, MOZAS, 2008); CHO et al (2015), que embora nos ofereçam um conteúdo rico e muito atual, acabaram excluídos do recorte bibliográfico direto.
 Elegeu-se, por fim, autores cujas obras contribuem diretamente com o objetivo desta tese que é estabelecer as bases para a construção do conceito de THM. Os três autores escolhidos, além de tratarem o conceito de hibridismo nas escalas desejadas, possuem obras que dialogam entre si e, ao mesmo tempo trazem contribuições individuais. São obras de três arquitetos: Joseph Fenton com a obra Hybrid Buildings (1985); Javier Mozas com o texto This is Hybrid (PER, 2011) e Aurora Fernandez Per com o texto Hybrid versus Social Condenser (2011). Suas obras serão agora brevemente resenhadas, para então se criar a imagem combinatória do conceito de hibridismo.
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 1.2.1 O hibridismo para Joseph Fenton
 Na obra Hybrid Buildings (FENTON, 1985), considerada precursora sobre o conceito de hibridismo em arquitetura na contemporaneidade,3 Fenton apresenta tal conceito de maneira pedagógica – da origem do termo às conclusões – e procede a análise de 38 edifícios norte-americanos para ilustrar seu ponto de vista.
 “Na América somos livres de tradições artísticas. Nossa liberdade gera licença, é verdade. Fazemos coisas chocantes, que produzem arquitetura irremediavelmente ruim, tentamos experimentos brutais que resultam em desastres. No entanto, nessa massa de energia desgovernada está o princípio da vida. John Wellborn Root” (Fenton, 1985, p.3)
 Com essa epígrafe pouco convencional para abertura de um livro, o autor parece demonstrar, por um lado, certo ufanismo em relação às possibilidades experimentais que a América do Norte (EUA) proporciona e, por outro lado, parece prevenir o leitor sobre a falta de êxito de alguns desses experimentos. Mais do que isso, ele deixa claro de onde emergem tais exemplos que fundamentam seu conceito.
 Hibridismo como conceito genético pode ser rastreado desde Aristóteles, da hibridização científica e as taxas mendelianas, do vigor híbrido ou heterose a a esterilidade do híbrido. O autor abre seu texto explicando um pouco sobre esses assuntos e numa correlação com a arquitetura conta que os edifícios, assim como os animais e as plantas, também foram “cruzados” para produzir arquitetura híbrida. Segue dizendo que por vezes os exemplos utilizados se apresentam como “manifestações estranhas,” mas, que todos ascendem a ideia de vigor híbrido. Explica que no domínio da arquitetura a linha esticada do vigor pode gerar esterilidade, referindo-se aos edifícios multiuso implantados em áreas suburbanas.
 O que diferencia o híbrido dos demais edifícios das grandes cidades é seu atrelamento ao grid dos quarteirões e sua forma como resultado das conquistas tecnológicas do século XIX, como o esqueleto estrutural, elevador, aquecimento central, etc. Com isso os edifícios híbridos rapidamente englobaram muitas das atividades que compunham a cidade do século XIX: residências, escritórios, museus, tribunais, prisões, pontes e terminais. Explica que seu período de vida foi curto, de 1880 quando o primeiro híbrido apareceu até 1929 com a grande crise. Depois da crise vieram o CIAM e a Carta de Atenas que forçaram seu declínio rápido e prematuro.
 Para o autor, o edifício híbrido é um barômetro que registra a evolução da sociedade, onde cada justaposição reflete a vontade de enfrentar o presente e explorar o futuro. O edifício híbrido é multifuncional por natureza, sensível à malha urbana pré-existente, capaz de acomodar atividades
 3 Vários dos autores estudados consideram essa obra de Joseph Fenton, como precursora do conceito ‘híbrido’ na arquitetura contemporânea. Dentre eles: Steven Holl, Javier Mozas, Aurora Fernandez Per e Martin Musiatowicz. (PER, et al. 2011)
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 aparentemente incompatíveis. É o resultado do triunfo da engenharia e ousadia dos arquitetos. Trata-se de uma ferramenta fundamental para lidar com as complexidades contemporâneas, servindo para estimular e revitalizar as grandes cidades.
 1.2.2 O hibridismo para Javier Mozas
 No texto Isto é Híbrido (PER, et al. 2011) Javier Mozas traça um breve histórico sobre as manifestações de hibridismo na arquitetura e no desenho urbano para em seguida, definir de forma categórica o que é um híbrido.
 Segundo o autor, a história dos edifícios híbridos começa no final do século XIX, quando o processo de adensamento urbano tornou inevitável a aceitação da sobreposição de usos. O edifício híbrido nasce no interior da metrópole em função do aumento exagerado do valor da terra urbana e da rigidez da trama urbana. Esse tipo de edifício gosta de entornos densos e fecundos, favoráveis a aparição de atividades inesperadas.
 Seu breve histórico começa com o que ele chamou de “A premonição de Hood.” O arquiteto Raymond Hood na década de 1930, em Nova York, desenvolveu a ideia de combinar escritórios, apartamentos, hotéis e teatros num enorme volume, de forma que todas as atividades diárias pudessem ter lugar num mesmo edifício. Sua ideia antecedeu o aparecimento do edifício híbrido. Em seguida o autor relata a “Segregação de funções” encabeçadas por Le Corbusier e propagada pela Carta de Atenas em 1933 que, ao contrário do hibridismo pregava a separação – o zoneamento – das principais atividades urbanas: moradia, trabalho e lazer. Le Corbusier pregava também o “fim da rua” no desenho urbano.
 No trabalho de Yona Friedman, na década de 1960, o autor identifica o “Hibridismo Indeterminado” onde a cidade é um mecanismo em permanente transformação. Também da mesma época “O tapete híbrido” de Alisson e Peter Smithson, contribui com a adição das infraestruturas e mobilidade ao processo de hibridização. Já o Team X, como um todo,4 traz o que Mozas chamou de “Cidade labiríntica” que, além de recuperar a rua “banida” por Le Corbusier também resgata termos como: célula, malha, conexão, link, tronco, coluna, etc., que, mais do que liquidar com a divisão de atividades no tecido urbano, também assume a indeterminação no planejamento, considerando que a vida na cidade, através do convívio com mecanismos ocultos, era mais enriquecedora do que a soma das partes. Em “Aquelas monumentais loucuras” Mozas comenta os trabalhos do Archizoom, Archigram e Fumihiko Maki, os quais considera como proto-híbridos. E para finalizar o elenco de referências o autor apresenta o “Híbrido topográfico” de Jean-Louis Rey e Cesar Pelli que trabalham o conceito de ‘paisagem artificial’.
 4 Alisson e Peter Smithson também faziam parte do Team X.
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 Como contraponto a essas referências e antes de enveredar na definição do que é considerado híbrido, o autor expressa veementemente o que “não é híbrido,” referindo-se as formas de ocupação dos subúrbios das cidades onde, além de não haver pressão sobre o valor da terra, também não há rigidez na trama urbana e no parcelamento do solo. Segundo o mesmo, apesar de possuírem uma mistura de usos e atividades, esses complexos multifuncionais estão “moralmente separados do batimento cardíaco que leva aos processos de hibridização.” (PER, et al. 2011, p.38)
 Já os híbridos são edifícios cosmopolitas que agrupam funções díspares, em formas moldadas pela trama urbana e que produzem um novo ser com personalidade unificadora. Mozas retrata agora, através de nove temas, o que ele considera um híbrido:
 • Personalidade. A personalidade de um híbrido é uma celebração da complexidade, diversidade e variedade de programas. Trata-se de uma mistura de diferentes atividades interdependentes que configuram uma criação única, sem modelos anteriores. O híbrido almeja relacionamentos inesperados, imprevisíveis e incentiva a convivência, estando ciente de que situações não programadas são a chave para o seu futuro;
 • Sociabilidade. O híbrido se alimenta da reunião das esferas pública e privada. A intimidade da vida privada e a sociabilidade da vida pública encontram âncoras no desenvolvimento das construções híbridas;
 • Forma. A insistência do Modernismo sobre a correspondência entre a forma e a função de um edifício não funciona mais. A relação entre forma-função em um híbrido pode ser explícita ou implícita. O primeiro caso se inclina para a fragmentação, o segundo para a integração;
 • Tipologia. A própria essência do híbrido exige a fuga de categorias; • Processos. A mistura de usos é só uma parte do processo geral de hibridação. A incorporação de imóveis pode ser híbrida, por meio de
 parcerias público privada. Estruturas podem ser híbridas, aço e concreto. A gestão pode ser híbrida, através de propriedades individuais e comunitárias.
 • Densidade. Ambientes densos com limitações de uso da terra são um bom campo para o cultivo de situações híbridas. O esquema híbrido propõe ambientes com intensa fertilização cruzada, que mistura genótipos conhecidos e cria aliados genéticos para melhorar as condições de vida e revitalização dos ambientes circundantes;
 • Escala. Híbridos são associados a uma certa forma de grandeza, gigantismo, porque misturar implica em tamanho e superposição exige altura; • Cidade. Por causa de sua dimensão, estratégias de composição urbana podem ser adicionadas a um híbrido. A definição de um híbrido inclui
 perspectiva, inserção no grid, diálogo com os outros marcos urbanos e inter-relação com o espaço público envolvente. O híbrido vai além do domínio da arquitetura e entra no reino do planejamento urbano.
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 1.2.3 O hibridismo para Aurora Fernandez Per
 No texto Híbrido versus Condensador Social (PER, et. al., 2011), Aurora define paralelamente, através da análise de alguns aspectos, o que ela considera como sendo um híbrido em contraposição ao que chama de condensador social. Trata-se de um esforço para dirimir as dúvidas que pairam sobre a nomenclatura “edifício de uso misto” já que, tanto o híbrido quanto o condensador social incluem esse atributo em suas caracterizações, porém, com origens e finalidades díspares. Com o intuito de facilitar a formulação da imagem combinatória dos conceitos sobre hibridismo, optou-se por transformar as informações do texto corrido de Aurora em sub temas como fez Mozas.
 • Finalidade o O edifício híbrido surgiu com a finalidade de revitalizar as cidades americanas e otimizar o uso da terra; o O condensador social surgiu com a finalidade de transformar as relações sociais entre os cidadãos nas três áreas do novo estado
 socialista: habitação coletiva, clubes e fábricas. • Local de surgimento
 o O híbrido surgiu nas grandes cidades americanas onde havia escassez de terras; o O condensador social surgiu na recém criada União Soviética, onde havia disponibilidade total de terras e onde a necessidade de
 habitação era urgente. • Origem
 o O híbrido é descendente do sistema capitalista; o O condensador social nasceu do Estado.
 • História o O híbrido é resultado de uma soma de interesses privados e a subtração de determinantes urbanos. Especulação e rentabilidade foram
 seus pais e a cidade norte americana sua infância. Sua história foi escrita nos livros de contabilidade; o O condensador social foi a manifestação de uma ideologia e até mesmo uma homenagem à arquitetura.
 • Relações sociais o O híbrido se abriu para a cidade e incentivou o contato entre estranhos, a intensificação do uso da terra e o adensamento das relações; o O condensador social concentrou toda sua capacidade de transformação sobre os membros de uma comunidade fechada – os
 habitantes da habitação comunitária, os sócios do clube, os operários. • Características
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 o Híbridos são caracterizados por uma mistura de usos em um mesmo projeto. Eles integram diferentes programas, também tem diferentes empreendedores, gestões diferentes e, obviamente diferentes usuários. Isso quer dizer que um híbrido pode ser tão diverso quanto uma cidade no que diz respeito aos usuários, tempos de uso e programas;
 o Os condensadores sociais são em sua maioria edifícios com habitação mínima que devido a razões econômicas e ideológicas, converteram uma série de atividades antes privadas em funções públicas: cozinha, lavanderia, creche, etc.
 • Relação com a cidade o O híbrido é pensado para criar condições de intensidade e vitalidade na cidade, atraindo pessoas de fora, favorecendo a mistura e a
 indeterminação; o No condensador social cada função é pensada para não criar intensidade nem vitalidade na cidade, nem para atrair usuários de fora ou
 mesmo favorecer a mistura e a indeterminação, mas para conseguir autossuficiência, ser uma ‘edificação completa’ que pode isolar-se da cidade convencional.
 • O fim o O híbrido foi ferido de morte após a Segunda Guerra Mundial; o O condensador social sucumbiu antes, não só em sua versão clube, considerada muito elitista pelos stalinistas, mas também em sua
 versão doméstica. As dom-kommuna foram rejeitadas pelos seus próprios habitantes, desejosos de mais privacidade e por seus líderes, já que demostravam ser estruturas incontroláveis com a tecnologia da época.
 “No entanto, essas duas visões do mundo, representadas por modelos antagônicos, o filho da ideologia e o filho do dinheiro, continuaram a reencarnar com intensidade variável até hoje.” (PER, et. al., 2011, p. 58). Nos últimos anos, o balanço parece ser favorável aos híbridos. Depois de sua recuperação teórica na década de 1980, exemplos da obra de Steven Holl e Ábalos & Herrero, dentre outros, reapareceram no início do século XXI.
 1.2.4 Imagem combinatória sobre o conceito de hibridismo (entre a escala do edifício e do desenho urbano)
 Identifica-se no discurso dos interlocutores desta tese três aspectos comuns que em linhas gerais conformam o conceito de hibridismo, são eles:
 • Questões relacionadas ao ambiente urbano, não suburbano, cosmopolita e metrópole; • Questões relacionadas ao atrelamento ao grid dos quarteirões, sensível ao grid, sensível a malha urbana pré-existente, rigidez da trama urbana,
 limitação de uso da terra;
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 • Questões relacionadas à mistura de usos num mesmo projeto, multifuncional, englobam muitas atividades e atividades inesperadas, sobreposição de usos, agrupam funções díspares.
 Destaca-se também contribuições individuais dos interlocutores, quais sejam:
 • Joseph Fenton sinaliza possibilidades experimentais (referindo-se a projetos) e o fato do hibridismo ser um instrumento adequado para lidar com as complexidades contemporâneas e, portanto, bom para revitalização das grandes cidades;
 • Javier Mozas traz a imagem do híbrido como um novo ser com personalidade unificadora e apresenta uma relação de aspectos para identificar5 e caracterizar um híbrido: personalidade, sociabilidade, forma, tipologia, processos, densidade, escala e cidade;
 • Aurora Fernandez Per que diferencia o híbrido do condensador social, também apresenta uma relação de aspectos para identificar6 e caracterizar um híbrido: finalidade, origem, relações sociais, características, relação com a cidade.
 Assim, considera-se de maneira geral que o hibridismo (entre as escalas do edifício e do desenho urbano), que ressurgiu no começo do século XXI, é um instrumento de projeto para lidar com as complexidades contemporâneas que acontecem dentro do ambiente urbano, denso ou adensável, de onde condicionantes (grid, legislação, outras), demandas (programáticas, sociais, outras) e potencialidades (parcerias, áreas públicas, transporte, outras) são extraídas, manipuladas e devolvidas para o ambiente urbano através de obras com personalidade unificadora abertas para o convívio da cidade, da qual se considera parte integrante. De maneira mais específica suas principais características são:
 • Personalidade. A personalidade de um híbrido é uma celebração da complexidade, diversidade e variedade de programas. Trata-se de uma mistura de diferentes atividades interdependentes que configuram uma criação única, sem modelos anteriores. O híbrido almeja relacionamentos inesperados, imprevisíveis e incentiva a convivência, estando ciente de que situações não programadas são a chave para o seu futuro.
 • Sociabilidade. O híbrido se alimenta da reunião das esferas público e privada. A intimidade da vida privada e a sociabilidade da vida pública encontram âncoras no desenvolvimento dos híbridos.
 • Projeto. Cada possibilidade de produzir um híbrido é única. Trata-se de uma possibilidade de reunir interesses públicos e privados para a construção de um ambiente urbano com cada vez mais vitalidade através, por exemplo, de parcerias público-privada, onde é inserido no
 5 Essa relação nos será de muita utilidade para análise dos estudos indagatórios, onde provavelmente vamos identificar aspectos isolados das manifestações de hibridização para só na etapa de construção do conceito híbrido conseguirmos amalgamar essas informações. 6 Faremos uma combinação entre os aspectos levantados por Per e os levantados por Mozas para identificação dos híbridos.
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 enunciado da equação capitalista requisitos pré-estabelecidos pelo poder público tais como: habitação de interesse social, sistema de áreas livres, creches, etc., mediante uma contrapartida de volume ou características do potencial de adensamento, aferido pelo volume de infraestrutura urbana disponibilizado para a área pelo próprio poder público. O projeto também é híbrido e feito a quatro mãos.
 • Forma. A insistência do Modernismo sobre a correspondência entre a forma e a função de um edifício não funciona mais. A relação entre forma e função de um híbrido pode ser explícita ou implícita. O primeiro caso se inclina para a fragmentação e o segundo para a integração.
 • Processos. A mistura de usos é só parte do processo de hibridização. A estrutura dos edifícios pode ser híbrida, aço e concreto. O tipo de construção pode ser híbrido, convencional e seco. A incorporação dos imóveis pode ser híbrida, por meio de parcerias público-privado. A gestão pode ser híbrida através de propriedades individuais e comunitárias. Os usuários podem ser híbridos, moradores e não moradores.
 • Densidade. Ambientes densos com limitação de uso da terra são um bom campo de cultivo de situações híbridas. O esquema híbrido propõe ambientes com intensa fertilização cruzada, que mistura genótipos conhecidos para melhorar as condições de vida e revitalização dos ambientes circundantes.
 • Escala. Híbridos são associados a uma certa forma de grandeza, gigantismo, porque misturar implica em tamanho e superposição exige altura. • Cidade. Por causa de sua dimensão, estratégias de composição urbana podem ser adicionadas a um híbrido. A definição de um híbrido inclui
 perspectiva, inserção no grid, diálogo com outros marcos urbanos e interrelação com o espaço público envolvente. O híbrido vai além do domínio da arquitetura e entra no reino do planejamento urbano. O híbrido se abre para a cidade e incentiva o contato entre estranhos. O híbrido é pensado para criar condições de intensidade e vitalidade da cidade, atraindo pessoas de fora, favorecendo a mistura e a indeterminação.
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 1.3 Sobre o conceito multinível
 O termo “multinível” é um neologismo, fruto da tradução literal da palavra ‘multilevel’ do inglês para o português. Seu uso como vocabulário arquitetônico é bastante recente o que pode ser confirmado pela escassez bibliográfica sobre o assunto. Diferente dos conceitos de território e hibridismo, quando se pode eleger os interlocutores, optou-se aqui pela reunião da bibliografia disponível para tentar explanar o estado da arte acerca do assunto. O termo multinível traz consigo um elenco de termos afins como: multicamadas, tridimensional, multiconectado, multidimensional e volumétrico. Nesse sentido, a bibliografia reunida, por vezes, refere-se mais a esses termos afins do que ao próprio termo multinível, o que não desqualifica nem o mérito nem o sentido do conceito e da bibliografia. A pergunta que decorre dessa situação é: porque optar pelo termo multinível e não um dos outros termos? De acordo com esta pesquisa, o multinivelamento do território é o sucessor imediato do adensamento e antecessor das outras condições: tridimensional, multiconectado, volumétrico, que são em sua maioria termos e conceitos relacionados à conectividade exigida pelo multinivelamento, sem os quais esse último perde o sentido.
 Importante salientar neste momento que o sentido do conceito multinível não deve ser confundido com sistemas pedonais exclusivos7 (PAPA, 2008, p.49,56), como ‘skyways’ ou ‘subways’. Esse tipo de sistema será amplamente exemplificado e estudado ao longo da tese para que fique clara a distinção entre esses sistemas de simples divisão entre os pedestres e os veículos e o sistema proposto que prevê a complementação de usos, atividades e circulações em multinível como forma de garantir a vitalidade das ruas.
 O sentido aqui proposto para o conceito de multinivelamento está relacionado com o processo de espessamento8 (MICHAELIS, 2011) e delaminação9 (MICHAELIS, 2011) do solo urbano. Isso significa que quando o adensamento preconizado para determinado setor do tecido urbano supera sua capacidade de funcionar como palco das atividades sócio espaciais dos usuários e essa saturação leva a um espessamento desse tecido, que
 7 “Entre os diferentes tipos de sistemas de mobilidade pedonal, redes pedonais exclusivas fornecem uma completa separação entre os fluxos de pedestres e veículos, são formadas por passeios aéreos (skyways) e subterrâneos (subways) ao longo dos quais os pedestres podem se mover com elevados padrões de segurança. Os eixos exclusivos dedicados a pedestres são vias de ligação comercial entre estações de metrô, edifícios comerciais públicos e privados, grandes centros comerciais. Redes pedonais exclusivas constituem uma solução única para caminhar, e, se por um lado asseguram algo grau de segurança, acessibilidade e conforto em áreas de alta densidade, por outro lado, são um exemplo paradigmático de más práticas de separação entre a política de mobilidade e o planejamento urbano. É necessário examinar a validade das propostas de projeto: as redes pedonais exclusivas para pedestres resgatam um papel primordial no sistema multimodal de transporte, ou representam a resposta dos indivíduos a falta de políticas públicas para a mobilidade de pedestres? (PAPA, 2008, p. 49,56) 8 Espessamento: ato de engrossar, sinônimo de engrossamento. (MICHAELIS, 2011) 9 Delaminação: separação em camadas ou lâminas constituintes. (MICHAELIS, 2011)
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 segundo as hipóteses levantadas, poderá ser delaminado, subdividindo-se em níveis complementares ao plano do solo. O elenco de atividades e circulações passa então a acontecer também no subterrâneo bem como no espaço aéreo da cidade. Sem espessamento não há necessidade de delaminação, portanto nem de multinivelamento.
 Com base nessas colocações, foram eleitos como contribuintes para a construção do conceito multinível os seguintes autores: Nicky Barley e Ally Ireson com a obra City Levels (2000); Rodolphe El-Khoury e Edward Robbins com a obra Shaping the City, studies in history, theory and urban design (2013); Barrie Shelton, Justyna Karakiewics e Thomas Kvan com a obra The Making of Hong Kong. From Vertical to Volumetric (2011) e Vincent James and Jennifer Yoos com a obra VJAA: Vincent James Associates Architects. New voices in architecture (2007). Essas obras serão agora brevemente resumidas para então gerarem a imagem combinatória do conceito multinível.
 1.3.1 Noções sobre o conceito ‘multinível’ na obra de Nicky Barley e Ally Ireson
 A obra de Ireson e Barley pode ser entendida como um manifesto por uma tomada de consciência sobre as diferentes camadas que compõe o ambiente urbano, através das quais se desenvolve o cotidiano, além de um alerta para o potencial ainda não explorado que tais camadas bem trabalhadas e articuladas podem assumir no desenho urbano contemporâneo. Contam os autores que o fato de uma cidade ser um ambiente em camadas é uma questão auto evidente para quem vive em uma e que todos os dias negocia rotas muitas vezes complexas para cima, para baixo e através de uma série de camadas de arquitetura e geografia.
 Eles sugerem uma exploração imaginativa de diferentes áreas definidas pela distância entre o que existe acima e abaixo do pavimento térreo, propondo um interesse sobre a verticalidade como sendo um eixo ao longo do qual se pode ver a cidade de maneira diferente. Tomando fatias através do tecido urbano em corte transversal, a obra trata de uma pilha de níveis horizontais e não de uma série de edifícios ligados a terra com “espaços sem valor pendurados acima, abaixo e no meio” (p.7). Explica que propor um interesse pela verticalidade não é um simples capricho teórico, mas que parece ser uma resposta oportuna à maneira como as cidades contemporâneas estão evoluindo. Trata-se de uma tentativa de alterar o caráter isolacionista do arranha-céu, permitindo novos fluxos para além da rua visando facilitar o movimento em torno dele.
 Os autores afirmam que a cidade contemporânea ainda não oferece o melhor de suas camadas. Para de alguma forma mudar isso, deve-se buscar por um entendimento das oportunidades que os espaços que estão entre e abaixo dos edifícios podem nos oferecer, a fim de que seja possível se observar a cidade e seus habitantes de maneiras diferentes. O espaço urbano é então dividido em quatro camadas: “o nível da rua”, “territórios elevados”, “o ponto mais alto” e “embaixo do solo.” Cada uma dessas camadas é explorada por um autor convidado, que quando reunidas destinam-se, segundo os autores, a dar voz a uma rica e fluida realidade urbana que não pode ser descrita por um mapa convencional. Assim:
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 “’O nível da rua.’ A rua é um lugar nômade, um campo de transito entre dois limites. A rua não tem as perspectivas elevadas oferecidas por edifícios altos, mas é em si mesma, um território que funciona como um continuum especulativo de interesses culturais, comerciais e de negociação. A rua é um destino necessário também, se alguém quiser entender as contradições do espaço urbano como território marcado pela presença e pela ausência. Esse contexto de duplas delimitações que as pessoas percorrem na cidade inúmeras vezes por dia não existe em nenhum outro nível da cidade além da rua.” Lucy Bullivant (IRESON, BARLEY, 2000, p.67)
 “’Territórios elevados.’ Satanás já foi o anjo favorito de Deus e também, notadamente, o arquiteto original das torres altas. Quer maneira melhor de mostrar a enormidade e o horror do pecado de Satanás do que mostrá-lo pendurado fora desse paraíso cristalino?
 Se você colocar as torres de lado para que elas não pareçam como elevação, mas como um plano a percorrer, revelar-se-á o que é efetivamente uma cidade de culs de sacs – não uma cidade moderna, mas provinciana. Onde você vai ter que descer por onde subiu. O número de condutores de movimento – elevadores – são poucos e restritos, mesmo nos mais altos e luxuosos edifícios. O movimento lateral é, naturalmente, limitado pelas bordas do edifício em si: olhares desencarnados através das janelas são as únicas ligações que você possui, e a experiência do movimento em um elevador é claramente constrangedora. Embora essa viagem possa ser silenciosa e hostil, é a antítese do anonimato de uma cidade onde o espaço público é baseado em varias interconexões e onde o movimento só é restrito pela impossibilidade de uma determinada via.” Katherine Shonfield e Julian Williams (IRESON, BARLEY, 2000, p.29)
 “’O ponto mais alto.” É difícil não se sentir onisciente quando se olha para uma cidade a partir da London Eye ou da Torre Eiffel. É o tipo de vista que os imperadores e ditadores sempre adoraram e que os empreendedores gostam de mostrar para seus clientes. Mas essa vista do alto da cidade pode ser perigosa. Essa é a mesma visão que os bombardeiros tiveram de Guernica, que USAF e RAF tiveram de Dresden. Vistas de tal distância, cidades cheias de vida tornam-se nada mais do que padrões abstratos.” Jonathan Glancey (IRESON, BARLEY, 2000, p. 15)
 “’Abaixo do solo.’ Restam é claro, justificativas convincentes para trazer luz para o espaço urbano. Porém é necessária a equação do vítreo com virtuosidade, da iluminação com perfeição para aplicar sempre? Se a sala pode ser feita para uma medida de escuridão em nossos níveis da cidade, então a inspiração já está lá, enterrada não só nas páginas do discurso poético e nos planos renegados da arquitetura, mas com maior ênfase nas práticas do próprio subsolo. Trogloditas, pessoas toupeiras, soldados de bunkers, grafiteiros, manifestantes – todas essas pessoas têm encontrado sombras sublimes em suas vidas subterrâneas. Talvez seja o momento de suas experiências serem manifestadas no mundo da superfície contemporânea.” Angus Carlyle (IRESON, BARLEY, 2000, p. 97)
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 1.3.2 Noções sobre o conceito “multinível” na obra de Rodolphe El-Khoury e Edward Robbins
 Embora essa bibliografia trate especificamente do caso da cidade de Hong Kong10, ela será utilizada como subsídio para a construção do conceito multinível uma vez que seus autores iluminam de maneira ampla certos conceitos e evidências, oferecendo a possibilidade de que a leitura desse caso sirva como referência conceitual – não formal ou programático – para outros territórios. Explicam que em face das consideráveis transformações urbanas, tem crescido muito a preocupação sobre como desenvolver uma vida urbana animada e envolvente. A dificuldade, segundo eles, se encontra na forma de representar e dar sentido a essa realidade urbana tentando entende-la como um artefato que pode ser construído e transformado e, dentro desse contexto, como tornar real o estágio físico sobre a qual as práticas socioespaciais são reproduzidas. O desafio emerge da complexidade incalculável do que se denomina de “urbano”, composto por vários atores diferentes, grupos e instituições e as tantas camadas que compõe o sítio e os lugares das nossas cidades. É dentro dessa realidade genérica que acontece em diferentes cidades do mundo que os autores apresentam a experiência de Hong Kong oferecendo pistas sobre o que é o conceito multinível praticado na cidade. Assim:
 • Hong Kong é uma cidade caracterizada por uma rede de acesso público tridimensional que facilita a proximidade e integração de diversos setores;
 • A cidade se fundiu em um único edifício; • Os sistemas interligados de passagens de acesso público se aglutinam em três dimensões criando um tráfego de pedestres contínuo; • A densidade, conectividade e redundância dessas redes geram novas formas de espaços públicos que, funcionam de maneira independente ou
 complementando as estruturas clássicas de uma rua, pátio ou praça; • Quando mapeadas como um contínuo ininterrupto de propriedade, gestão, função ou posição vertical revelam uma lógica espacial perceptível; • A cidade é uma massa densa de figuras adjacentes conectadas umas às outras em três dimensões; • Mercado, biblioteca, ginásio, são embalados juntos com tanta força que se tornam um único prédio; • Juntando os empreendimentos privados com a infraestrutura de transporte público, a marca da cidade é um interior de pedestres contínuo
 como as ruas e acessível ao público.
 10 Hong Kong será um dos Estudos de Casos desta tese.
 TERRITÓRIO HÍBRIDO MULTINÍVEL: VITALIDADE EMARANHADA 48

Page 51
                        

REPERTÓRIO CONCEITUAL
 1.3.3 Noções sobre o conceito ‘multinível’ na obra de Barrie Shelton, Justyna Karakiewics e Thomas Kvan
 Essa obra também trata de Hong Kong como estudo de caso, mas antes de adentrar as especificidades dessa cidade os autores tecem algumas reflexões teóricas. Eles abrem seu discurso dizendo que Jacobs (1961, 2009), Lynch (1960, 2006) e Hillier (1996), por exemplo, são escritores que não promovem muito bem as conexões tridimensionais em cidade, na verdade, dizer que eles têm uma tendência ao ponto de vista da “terra plana” em urbanismo, provavelmente, não é exagero. Eles têm lidado essencialmente com as redes convencionais de ruas, mas as redes de movimentos nas grandes cidades densas necessitam cada vez mais de outras configurações: os princípios de conexão e complexidade que foram estabelecidos para o plano da terra dever ser revisitados, adaptados e aplicados nas cidades, que funcionam de forma cada vez mais eficaz por vários motivos.
 Contam esses autores que em 2002 Ken Yeang produziu uma espécie de manifesto sobre o desenho vertical urbano: era uma crítica às torres com lajes de uso idêntico e o poço do elevador no centro como meio de viagens de mão única. Yeang observou que as torres devem de alguma forma adotar qualidades essenciais defendidas pelos teóricos do desenho urbano para que o papel que a rua convencional desempenha para a cidade, dizendo que os arranha-céus também precisam de conexões caminháveis e legíveis (assim como os elevadores), vegetação, espaços públicos, programas mistos, horários mistos ao longo de sua altura – mais do que isto, ligações aéreas entre os edifícios para formar verdadeiras redes.
 Com base nessas afirmações e nas pesquisas realizadas em Hong Kong, os autores dizem que, a tridimensionalidade nas cidades (ou a cidade multinível) baseia-se num conjunto de fenômenos urbanos que inclui a organização vertical do espaço (forma); mistura intensa das atividades (conteúdo) e um diversificado sistema de transporte público (movimento) que são enfim as principais dimensões do urbanismo que preocupam os urbanistas.
 Afirmam ainda que a intensificação está na ordem do dia, e que, a intensidade é um produto muito mais importante do que a densidade, e para conseguir viabilizar a manifestação desse fenômeno deve-se voltar para as redes de conectividade. As implicações são esmagadoras de que os desenvolvimentos verticais concentrados clamam por conexão multidirecional, tridimensional e volumes permeáveis e legíveis. Assim, a ascensão vertical de um único plano de terra é transformada em vários terrenos e conexões. A natureza das conexões também pode ser entendida como rede, rede multidirecional. É a interação que traz vitalidade e intensidade para um lugar através das múltiplas escalas de conexão desde o local até o global. Para os autores:
 Densidade demográfica + conexões em múltiplas escalas = intensidade. E, o reforço da intensidade através de redes complexas deve ser uma prioridade.
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 Sobre Hong Kong especificamente dizem que é mais volumétrica e vertical do que qualquer outra cidade. E que sua personalidade volumétrica bem-sucedida pode ser assim traduzida:
 1. Pela maneira como os terrenos estão sendo redefinidos: duplicação do chão, divisão do chão, múltiplo chão e chão emprestado; 2. Pelo movimento no espaço: escadas tesouras, escadas mecânicas, passarelas elevadas, trem, metrô, ônibus, etc; 3. Pelas funções em camadas: habitação, centro cívico, cemitérios, fábricas, etc.
 1.3.4 Noções sobre o conceito ‘multinível’ na obra de Vincent James and Jennifer Yoos
 Essa obra como um todo condensa um conjunto de reflexões do arquiteto Vincent James11, da qual se extraiu suas impressões sobre as questões relacionadas ao multinivelamento em arquitetura e urbanismo. Segundo o autor as atuais experiencias urbanas com a cidade tridimensional ocorrem com pouca atenção da crítica. Como os sistemas de redes de pedestres funcionam menos como arquitetura e mais como infraestrutura, eles minam as ideias tradicionais sobre edifícios e cidades. De acordo com James, a maioria dos arquitetos executa os projetos dos componentes dando pouca atenção ao sistema como um todo e, na ausência de uma séria consideração por parte dos profissionais de projeto, acabam estendendo as decisões de tomada de forma das cidades para advogados, promotores, políticos e burocratas.
 Cidades com vários níveis precisam ser reconhecidas pelo seu potencial arquitetônico, a fim de ser repensada como uma nova forma urbana. A cidade quanto mais interconectada acaba empurrando cada vez para mais longe o objeto autônomo como personagem, para se tornar cada vez mais integrada com a paisagem, os transportes e uns aos outros, de maneiras inesperadas. Esses sistemas podem afetar radicalmente a forma como as pessoas usam a cidade e passam por ela, criando condições urbanas mais interessantes e variadas.
 O autor conta que as cidades são frequentemente compostas por um conjunto de sobreposições, porém por sistemas urbanos autossuficientes: grades de ruas, infraestrutura, padrões de desenvolvimento, distritos funcionais e culturais, rotas de transportes e sistemas de pedestres elevados ou enterrados. Mas as cidades raramente são vistas como problemas tridimensionais de desenho urbano e em vez disso são geralmente vistas como conjuntos de negociações bidimensionais ou de propriedade. E Vincent nos deixa uma indagação muito pertinente para esta tese: “É possível repensar a cidade como um campo de nós e forças urbanas tridimensionais regidas pelas ruas?” (JAMES, YOOS, 2007, p.193)
 11 A obra foi realizada em parceria com Jennifer Yoos.
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 1.3.5 Imagem combinatória sobre o conceito multinível
 Destaca-se na obra de Barley e Ireson:
 • A identificação das camadas que compõe o ambiente urbano: ‘o nível da rua’ – como o mais importante; ‘territórios elevados’ – da cidade provinciana dos cul de sacs; ‘o ponto mais alto’ – um cuidado especial com esse ponto de vista; ‘embaixo do solo’ – nível que tem que sair das sombras;
 • A necessidade de acabar com o caráter isolacionista do arranha-céu, através de um interesse pela verticalidade como uma resposta oportuna à maneira como a cidade contemporânea está evoluindo;
 • Articulações e rotas entre as camadas, como realidades que não podem ser descritas num mapa convencional.
 Destaca-se na obra de El Khoury e Robbins:
 • Necessidade de desenvolvimento de novas formas urbanas para ambientes com alta densidade para que consigam garantir vida urbana animada e envolvente;
 • O projeto desse ambiente volumétrico como algo em permanente construção que cresce e se articula de acordo com as demandas; • Acesso público tridimensional, conectividades e criação de redes como complementação do nível da rua; • Mapeamento não convencional do sistema; • Empreendimentos privados/infraestrutura pública.
 Destaca-se da obra de Shelton, Karakiewicz e Kvan:
 • A tendência do urbanismo ao ponto de vista da ‘terra plana’ que precisa dar lugar a promoção de conexões tridimensionais, através da adaptação dos princípios de conexão e complexidade que foram estabelecidos para o plano da terra e que agora tem que ser expandido para outros níveis;
 • A tridimensionalidade urbana envolve: organização vertical (forma); mistura de atividades (conteúdo); transporte público (movimento); • Densidade, intensidade, vitalidade; • Redes de conectividade e escalas de conexão do local ao global.
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 Destaca-se da obra de James e Yoos:
 • A cidade tridimensional tem merecido pouca atenção da crítica; • A tridimensionalidade do pedestre se relaciona mais com infraestrutura do que arquitetura; • “É possível repensar a cidade como um campo de nós e forças urbanas tridimensionais regidas pelas ruas?” (JAMES, YOOS, 2007, p.193). A
 inegável valorização do autor a rua como principal camada do ambiente urbano.
 Assim, considera-se que o multinivelamento do território urbano é um subproduto do adensamento, que para garantir a vitalidade do ambiente, delamina as atividades saturadas no chão da cidade, levando-as para outros planos complementares: o subterrâneo e o espaço aéreo, criando assim um ambiente volumétrico acessível ao público que até então contava apenas com o plano do solo para desenvolvimento de suas práticas sociais. Essa ‘nova’ forma urbana passa a conectar edifícios antes isolados através de uma tridimensionalidade que envolve: organização vertical (forma); mistura de atividades (conteúdo) e transporte coletivo (movimento). O ambiente adensado multinível tem como premissa o transporte público de massa. Essa rede de conectividade por sua vez materializa as escalas de conexões do local ao global. E para terminar este capítulo, indaga-se mais uma vez: “É possível repensar a cidade como um campo de nós e forças urbanas tridimensionais regidas pelas ruas?” (JAMES, YOOS, 2007, p.193).
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 2. ESTUDO INDAGATÓRIO: QUADRO REFERENCIAL IMAGÉTICO
 “Uma seleção é indispensável, ainda que apenas para reduzir a totalidade a uma dimensão compreensível. Em seguida virão a organização, as valorizações, por meio da qual se tentará dotar de sentido o panorama traçado. Porque a história não é uma narração: é uma sucessão de juízos.” (WAISMAN, 2013, p.3)
 O quadro referencial imagético ora apresentado, juntamente com os estudos de casos e o ensaio projetual, compõem o que foi denominado como um conjunto de “estudos indagatórios” que, interpolados ao conjunto de “conceitos”, fornecem as bases para a construção do conceito de THM – Territórios Híbridos Multinível. Esse, por sua vez, nos permite avaliar a tese proposta e responder as questões dela derivadas.
 O quadro referencial imagético tem como objetivo específico o exercício da leitura crítica de manifestações dos conceitos: território, híbrido e multinível no conjunto de obras selecionadas, como forma de identificar ao longo de um determinado prazo de tempo como a vida urbana foi considerada e projetada no que se refere a esses conceitos, dentro de algumas áreas da cultura humana.
 O desenho deste quadro demandou uma sucessão de escolhas e exclusões, a fim de torna-lo exequível e enriquecedor para a construção do conceito de THM.
 1. O primeiro recorte aparece no próprio nome – Quadro Referencial Imagético – aquilo que se exprime por imagem. Nesse momento, se abdica da análise de vários textos e autores como: “A Geopolítica da Hibernação” de 1962 (NAVARRO, 2000) da Internacional Situacionista; o manuscrito de Leonardo da Vinci sobre “Uma Cidade Ideal” de 1488 (KEMP, 2006); o texto de Antonio Sant’Elia de 1914 “A nova cidade: edifícios com elevadores externos, tráfego e circulação em multinível” (SAINT’ELIA, 1988); os textos de Michel Ragon (RAGON, 1968), entre outros. A opção da leitura de obras que também se traduzem em imagens se fundamenta na possibilidade de contar uma história própria,
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 com o amparo de alguns conceitos também eleitos por nós. Espera-se que se conduza, assim, a uma síntese mais orientada para atingir os objetivos do trabalho.
 2. O segundo recorte foi temporal. A opção feita foi por trabalhar com referências do século XX em diante. Aqui também uma série de imagens e obras que povoam o imaginário, principalmente dos arquitetos quando se fala em multinivelamento, foram exoneradas, tais como: o Corredor Vassari de 1564 (MIGLIORINI, 1969) construído por Giorgio Vasari, as imagens da ‘Cidade Ideal’ de Leonardo da Vinci de 1488 (KEMP, 2006), as cavernas da Capadócia, dentre outras. “Numa avalanche de avanços tecnológicos, o desenvolvimento de metrópoles gigantes, o primeiro conflito mundial e as revoluções da Rússia e Alemanha deram origem a um sentimento, durante os primeiros anos do século XX, que uma nova era estava surgindo.” (EATON, 2002, p. 152). Como esta tese preconiza uma nova abordagem ao desenvolvimento da metrópole, optou-se por trazer o exercício crítico de análise das imagens para as épocas mais recentes de desenvolvimento deste fenômeno urbano chamado metrópole.
 3. A terceira decisão foi a divisão da leitura dentro de dois grandes grupos: utopia e realidade. A adoção desses dois termos talvez tenha sido a parte mais difícil da elaboração deste quadro, já que o conceito de utopia é múltiplo e ambíguo. Por outro lado, não é fácil abrir mão desse quando se refere à arquitetura, onde a utopia tem um papel muito significativo. Não faz parte dos objetivos deste trabalho discutir as diferentes correntes do pensamento utópico nas diversas áreas do conhecimento humano, portanto, se assume uma restrição pela seguinte definição: “O princípio da utopia consiste em circunscrever um lugar que não existe em nenhuma outra parte: trata-se de delimitar um espaço no qual e com o qual uma comunidade vai viver segundo novas regras. Trata-se de fato de uma ruptura com o mundo circundante, de um desligamento espacial. ” (PAQUOT, 1999, p. 91). O produto gerado pelo princípio da utopia é, portanto, um manifesto crítico e é sob essa óptica que as imagens utópicas são analisadas. No outro grande grupo estão as imagens ‘reais’, o inverso especular da utopia. (CHOAY, 1992). Aqui, o lugar, a comunidade, o tempo e as regras existem e estão atreladas ao mundo circundante. A leitura de um mesmo conjunto de conceitos (território, híbrido, multinível) em dois universos diferentes, o utópico e o real, nos permite analisar: tangências e divergências, complementariedades e antagonismos, que se espera serem úteis para construção do conceito de THM.
 4. A quarta decisão se refere à escolha do conjunto de subitens a serem analisados dentro de cada grande grupo. A princípio, um mesmo conjunto de itens dentro de cada grande grupo seriam analisados. Seriam três escalas de arquitetura e do urbanismo: o artefato (ou objeto arquitetônico), a escala do conjunto edificado e a escala da cidade. Ora, mas se a realidade e a utopia são especularmente inversas, não seria muito limitante tratá-las como iguais? Mesmo se fosse para tentar fazer uma leitura mais objetiva? A decisão de independer os dois grupos de subitens se deu pelo fato de que o objetivo maior deste trabalho é criar um novo cenário socioespacial e isso não se consegue unicamente por meio de um novo tipo de espaço, esse cenário é composto fundamentalmente por pessoas e para pessoas. Sendo assim, dentro do grupo da
 TERRITÓRIO HÍBRIDO MULTINÍVEL: VITALIDADE EMARANHADA 54

Page 57
                        

ESTUDO INDAGATÓRIO: QUADRO REFERENCIAL IMAGÉTICO
 utopia, foram eleitas duas formas de manifestações culturais: o cinema e os quadrinhos, que ao lado da arquitetura irão mostrar seus ambientes urbanos utópicos. Trata-se de uma maneira de hibridizar as áreas do conhecimento, tentando dessa forma coletar um material mais eclético e diversificado, tal como uma sociedade contemporânea. Quanto ao grupo da ‘realidade’, foram utilizadas as três escalas da arquitetura e do urbanismo supracitadas, para compor os subitens: o artefato, o conjunto edificado e a cidade.
 Inicialmente, espera-se que o exercício de análise dos conceitos território, híbrido e multinível, sobre esta miscelânea de 30 obras/imagens, nos forneça um quadro claro sobre o que é desejável ou não dentro de um Território Híbrido Multinível, como contribuição para a construção do conceito de THM.
 Na próxima página é apresentado o sumário do Quadro Referencial Imagético, com as respectivas subdivisões mencionadas – Utopia (quadrinho, cinema e arquitetura) e Realidade (artefato, conjunto edificado e cidade) –, bem como uma ilustração de cada uma das obras. Na página seguinte está a identificação da obra, o ano e a numeração da imagem (que tem sua fonte citada no detalhamento do item).
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 2.1 Utopia 2.2 Realidade
 2.1.1 Quadrinhos 2.1.2 Cinema 2.1.3 Arquitetura 2.2.1 Artefato 2.2.2Conjunto Edificado
 2.2.3 Cidade
 Nota: Consultar identificação das ilustrações na página seguinte.
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 2.1 Utopia 2.2 Realidade 2.1.1 Quadrinhos 2.1.2 Cinema 2.1.3 Arquitetura 2.2.1 Artefato 2.2.2Conjunto
 Edificado 2.2.3 Cidade
 Akira 1982/1990 Ilustração 2.2
 Metrópolis 1927 Ilustração 2.10
 Cidade Fantástica 1919/20 Ilustração 2.16
 Tribeca Skybridge 1907/08 Ilustração 2.5
 Estação Shinjuku 1947/2008 Ilustração 2.38
 Montreal 1962/66 Ilustração 2.49
 Fever in Urbicand 1985 Ilustração 2.4
 Blade Runner 1982 Ilustração 2.11
 Cidade Espacial 1958/59 Ilustração 2.17
 Passarela Largo São Francisco 1994 Ilustração 2.26
 Linked Hybrid 2003/09 Ilustração 2.40
 Calgary 1970 Ilustração 2.52
 Brüsel 1992 Ilustração 2.5
 O Quinto Elemento 1997 Ilustração 2.12
 Helicoides 1961 Ilustração 2.19
 Passarelas Shopping West Plaza 1994 Ilustração 2.29
 Tokyo Midtown 2007 Ilustração 2.43
 Bancoque 2002 Ilustração 2.54
 Mister X Eviction 2013 Ilustração 2.8
 Darky City 1998 Ilustração 2.13
 Plug-in-City 1964 Ilustração 2.21
 Ponte da Aspiração 2003 Ilustração 2.30
 High Line 2009/11/14 Ilustração 2.45
 Sejong 2012 Ilustração 2.57
 Après L’Incal 2014 Ilustração 2.9
 Minority Report 2002 Ilustração 2.14
 Souk Mirage 2013 Ilustração 2.22
 Passarela Rennweg 2009 Ilustração 2.35
 Transbay Transit Center 2010/17Ilustração 2.47
 Cingapura 2014 Ilustração 2.59
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 2.1 Utopia 2.1.1 Utopia - Quadrinhos
 • Akira − Anos: 1982 - 1990 − Autor: Katsuhiro Otomo − Cidade fictícia: Neo Tóquio − Origem: Japão
 • Fever in Urbicand − Ano: 1985 (primeira edição) − Autor(es): François Schuiten e Benoit Peeters − Cidade fictícia: Urbicand − Origem: França
 • Brüsel − Ano: 1992 − Autores: François Schuiten e Benoit Peeters − Cidade fictícia: Brüsel − Origem: Franco-belga
 • Mister X Eviction − Ano: 2013 − Autor(es): Dean Motter − Cidade fictícia: Radiant City − Origem: EUA
 • Après L’Incal − Ano: 2014 − Autores: Jodorowsky, Moebius e Ladronn − Cidade fictícia: em um futuro distante e imaginário − Origem: França
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 • Akira
 Akira é uma série de mangás japoneses que foi editada entre os anos de 1982 - 1990. A trama se passa no ano de 2019, na cidade de Neo Tóquio, que fora construída sobre as ruinas de Tóquio após a Terceira Guerra Mundial. Kaneda, jovem membro de uma das gangues de motociclistas que infestam a cidade, descobre que Tetsuo seu melhor amigo foi sequestrado pelos militares e que ele é candidato à “energia absoluta”, um poder comparável a Akira, que teria provocado a Terceira Guerra Mundial. Kaneda e sua gangue resolvem salvar o amigo e assim se envolvem numa série de aventuras nefastas. Neo Tóquio pós Terceira Guerra ressurge mais compacta e densificada, cheia de arranha-céus superconectados. Segundo o autor, Katsuhiro Otomo, o governo japonês tentou criar uma cidade majestosa, cosmopolita, cheia de luxo para convertê-la num atrativo turístico. Neste cenário são abordados temas como: crise econômica, superpopulação, marginalização, totalitarismo militar, corrupção, dentre outros. (www.akira2019.com).
 THM
 A Ilustração 2.1 mostra que a cidade cosmopolita se caracteriza pela verticalização e diversas conexões acima do solo que teriam ficado em segundo plano, servindo apenas para o transporte motorizado e como palco das guerras entre as gangues. O espaço público – ruas e parques – se deslocou para o alto dos edifícios com muitas cores, fontes de água, iluminação, etc. (Ilustração 2.2). Se por um lado a cidade é fracionada entre as coisas ruins no nível do solo e as coisas boas nos planos altos, por outro lado existe a conquista do topo dos edifícios como local para os usos públicos, com uma hibridização de usos e funções que vão se comunicando entre os arranha-céus.
 Akira Anos: 1982 - 1990 Autor: Katsuhiro Otomo Cidade fictícia: Neo Tóquio Origem: Japão
 Ilustração 2.1 Vista aérea de Neo Tóquio.
 Ilustração 2.2 Vista aérea de Neo Tóquio.
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 • Ferver in Urbicand Fever in Urbicand, de 1990, é uma das revistas em quadrinhos da Série Cidades Fantásticas, criada pelos artistas belgas Schuiten e Peeters. O personagem principal da história é o ‘urbatec’ – arquiteto que projeta tanto os edifícios quanto a cidade, chamado Robick. Um rio divide a cidade de Urbicand, separando uma metade pobre e sombria da outra metade rigorosamente planejada pelo arquiteto. Um dia ele recebe em seu escritório, um pequeno cubo de finas arestas que havia sido encontrado em uma escavação. Interage rapidamente com o objeto colocando-o logo de lado. Para surpresa geral o cubo começa a crescer e se multiplicar criando “a rede” (como ficou conhecido) por toda a cidade. Os dois lados do rio, tradicionalmente separados, agora estão ligados e, os moradores passam a interagir diante da impotência dos governantes de os impedir.1 Assuntos como: senso de comunidade, arquitetura, urbanismo e política são discutidos nesta história. (www.altaplana.be)
 THM
 Na Ilustração 2.3, o arquiteto pensativo e sua noiva estão apoiados sobre a estrutura espacial que apareceu e cresceu de forma espontânea e, ao fundo a cidade verticalizada e meticulosamente por ele criada. Na Ilustração 2.4, o mesmo casal contempla do alto de um edifício a estrutura espacial conectando de um lado a cidade planejada e do outro lado a parte empobrecida. Aqui a estrutura multinível espacial espontânea não só hibridiza diferentes morfologias urbanas e classes sociais como também permite a personalização por parte de seus usuários que ora a utilizam como casa, ora como jardim, ora simplesmente como passarela para conhecer novos amigos.
 Fever in Urbicand Ano: 1985 (primeira edição) Autor(es): François Schuiten e Benoit Peeters Cidade fictícia: Urbicand Origem: França
 Ilustração 2.3 Capa da Revista.
 Ilustração 2.4 A Rede.
 1 Esta edição inclui um material bônus com a história do final de vida de Robick – o arquiteto. Neste episódio ele consegue alcançar nosso mundo e trabalha na arquitetura de Brasília.
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 • Brüsel
 Brüsel, de 1992, é outra revista em quadrinhos da Série Cidades Fantásticas, criada pelos artistas belgas Schuiten e Peeters. Narra a história de um pacato floricultor e sua saga diante da monumental reforma pela qual passaria sua cidade. Parte da cidade é completamente demolida, o rio tamponado e enormes arranha-céus conectados são erguidos. Problemas como fornecimento de água e telefone, corrupção e endividamento público, problemas de saúde, dentre outros, são abordados nesta história. (www.altaplana.be)
 THM
 Na Ilustração 2.5, capa da edição, se observa uma perspectiva onde não é possível visualizar nem o nível da rua nem o céu devido à intensa verticalização. No centro da ilustração o personagem principal, um florista, aparece amedrontado em meio aos enormes arranha-céus conectados em múltiplos níveis, exclusivamente para o tráfego motorizado. Na Ilustração 2.6, um mapa da cidade, se observa de um lado o antigo e orgânico casco da cidade margeando um rio e, do outro lado, agora sobre o rio tamponado, uma série de arranha-céus ortogonalmente alinhados e conectados.
 As duas ilustrações associam claramente a interconexão dos edifícios em múltiplos níveis com um futuro pouco promissor, algo indesejável.
 Brüsel Ano: 1992 Autores: François Schuiten e Benoit Peeters Cidade fictícia: Brüsel Origem: Franco-belga
 Ilustração 2.5 Capa da Revista.
 Ilustração 2.6 Mapa da Cidade.
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 • Mister X Eviction
 Eviction de 2013, marca o regresso da Série Mister X de Dean Motter lançada originalmente em 1983. O personagem título, Mister X é um dos arquitetos que projetou Radiant City, a metrópole onde a história se passa e foi inspirada na arquitetura da Bauhaus e no expressionismo do filme Metrópolis de Fritz Lang. Obsecado para obter o ambiente perfeito, Mister X cria o “psychetecture” uma espécie de material de revestimento das edificações usado para melhorar o estado de espírito dos moradores da cidade. Mas algo dá errado com sua invenção e ao invés de felicidade e harmonia o ambiente acabou propiciando psicoses em massa; o crime e a corrupção assolaram a cidade. Inclusive ele, Mister X, acaba contamidado pela substancia e é internado como louco. Recuperado ele volta para a cidade para corrigir o que havia dado de errado, travando então lutas diárias com políticos corruptos, máfia de psicóticos e ex-namoradas. Segundo o autor, Radiant City foi construída para ser a cidade dos sonhos, uma bela e vasta Metrópolis, projetada para atender a estética da grandiosidade e dos ideiais arquitetônicos, agora responsáveis pela sua dilapidação. (www.deanmotter.com)
 THM
 Na Ilustração 2.7 observa-se “a cidade dos sonhos” representada num skyline de Radiant City com seus múltiplos arranha-céus interconectados sendo valorizados por raios solares no azul do céu. Na Ilustração 2.8, a inscrição “Mister X” desenhada por vários edifícios conectados em múltiplos níveis agora aparece com cores sóbrias, o chão e o céu desapareceram e apenas duas pequenas silhuetas humanas fazem lembrar que é uma cidade. Na figura do “desejável”, metade da ilustração é composta pelo maciço das edificações e a outra metade está livre para criar o contraste. Na figura do “indesejável” só o maciço edificado aparece e mais uma vez a figura das conexões estão fortemente associadas com tal situação. Fica a pergunta: Será que essa prática pode ter virado força de um hábito?
 Mister X Eviction Ano: 2013 Autor(es): Dean Motter Cidade fictícia: Radiant City Origem: EUA
 Ilustração 2.7 Skyline de Radiant City.
 Ilustração 2.8 Capa da Revista.
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 • Après L’Incal Après L’Incal, de 2014, é a última obra de quadrinhos da Série Incal, lançada em 1981, escrita por Jodorowsky e ilustrada por Moebius e Ladronn. A história narra as aventuras de um investigador particular de última categoria que encontra um artefato superpoderoso, o Incal. Ambientado num universo opressivo, mais precisamente numa cidade-fosso de um império galáctico dominado pelos humanos, o incompetente detetive se vê perseguido por diversos grupos que buscam o Incal: o governo, os religiosos aristocratas, uma facção terrorista e uma outra raça de seres que competem com os humanos. (www.moebius.fr)
 THM
 Nesta detalhada perspectiva aerotrifugada, Ilustração 2.9, a hibridização, a multiplicidade de níveis e conexões chegam ao apogeu. São pessoas de diferentes tribos: os carnavalescos, os policiais, o cidadão comum, convivendo em edifícios com fisionomia humana, pássaros e com o protagonista da história. Se por um lado, mais uma vez, a questão multinível aparece associada ao caos, pelo menos desta vez ela está ligada à vida das pessoas e suas atividades.
 Apres L’Incal Ano: 2014 Autores: Jodorowsky, Moebius e Ladronn Cidade fictícia: em um futuro distante e imaginário Origem: França
 Ilustração 2.9 Perspectiva Aerotrifugada da Cidade
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 2.1.2 Utopia – Cinema • Metrópolis − Ano: 1927 − Realizador: Fritz Lang − Argumentistas: Thea von Harbou, Fritz Lang − Duração: 153 minutos − Origem: Alemanha − Idioma: Alemão − Local de filmagem: Berlim, Alemanha − Produtora: Universum Film (UFA)
 • Blade Runner − Ano: 1982 − Realizador: Ridley Scott − Argumentistas: Hampton Fancher, David Webb Peoples (baseado
 no livro de Philip K. Dick) − Duração: 117 minutos − Origem: Estados Unidos − Idioma: Inglês, Alemão, Cantonense, Japonês, Hungaro − Local de filmagem: Los Angeles, Burbank, Warner Brothers,
 Brubank Studios, Shepperton Studios-UK − Produtora: The Ladd Company e Warner Bros Pictures
 • Quinto Elemento − Ano: 1997 − Realizador: Luc Besson − Argumentistas: Luc Besson, Robert Kamen − Duração: 126 minutos
 − Origem: França − Idioma: Inglês, Alemão, Sueco − Local de filmagem: Londres, Mauritânia, Islândia, Pinewood
 Studios-Buckinghamshire, UK − Produtora: Gaumont Distribution
 • Dark City (Cidade das Sombras) − Ano: 1998 − Realizador: Alex Proyas − Argumentistas: Alex Proyas, Lem Dobbs, David S. Goyer − Duração: 100 minutos − Origem: Austrália, Estados Unidos − Idioma: Inglês − Local de filmagem: Fox Studios, Moore Park, Sydney, New South
 Wales − Produtora: Mystery Clock Cinema, New Line Cinema
 • Minority Report − Ano: 2002 − Realizador: Steven Spielberg − Argumentistas: Frank Darabont, Gary Goldman, John August, Jon
 Cohen, Ronald Shusett, Scott Frank − Duração: 145 minutos − Origem: Estados Unidos − Idioma: Inglês − Local de filmagem: Washington DC, Virginia, Los Angeles − Produtora: 20th Century Fox, Amblin Entertainment, Blue Tulip,
 Cruise-Wagner Productions, DreamWorks SKG
 TERRITÓRIO HÍBRIDO MULTINÍVEL: VITALIDADE EMARANHADA 64

Page 67
                        

ESTUDO INDAGATÓRIO: QUADRO REFERENCIAL IMAGÉTICO
 • Metrópolis Ano: 1927 Realizador: Fritz Lang Argumentistas: Thea von Harbou, Fritz Lang Duração: 153 minutos Origem: Alemanha Idioma: Alemão Local de filmagem: Berlim, Alemanha Produtora: Universum Film (UFA) “O mediador entre a cabeça e as mãos deve ser o coração.”2
 Ilustração 2.10 Cena do filme retratando os
 arranha-céus interconectados em múltiplos níveis.
 Este filme mudo do começo do século XX cria uma cidade fictícia em 2026 para uma sociedade capitalista e industrial em que os poderosos ficam na superfície, onde está o Jardim dos Prazeres ou circulando acima do solo através de vários sistemas de transporte em suspensão no ar, enquanto a massa de operários trabalha abaixo da superfície para manter a cidade em funcionamento. Dessa forma a cidade é dividida em duas: a cidade dos pensadores e a cidade dos trabalhadores. Considerado uma obra prima do Expressionismo Alemão, o filme que é hoje um clássico, foi o primeiro a utilizar o futurismo urbano em um filme de ficção científica. Rico em metáforas – religiosas, sociais, políticas – o filme ainda rende muitas interpretações e gera muita influência, principalmente na cultura pop3, que provavelmente se inspira mais na estética do que no conteúo do filme. Este trabalho se concentra nos aspectos urbanos e arquitetônicos da trama e sua relação com os indivíduos. A origem da cidade de Metrópolis foi marcada por uma viagem feita pelo cineasta Fritz Lang à cidade de Nova York em 1924. De dentro de um navio ele avistou o skyline repleto de edifícios altos, luzes brilhando e uma quantidade enorme de veículos. No filme, a visão de futuro urbano é superlativamente caracterizada por grandes edifícios
 2 Frase escrita no final do filme – concretizando o simbólico aperto de mãos entre o líder dos trabalhadores e o empresário que controla a cidade. Enfim a elite havia encontrado uma nova maneira de continuar controlando a cidade. 3 Cantores como: Fredy Mercury, Madona, Lady Gaga, Beyonce dentre outros já utilizaram referencias estéticas do filme em seus clipes e shows.
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 conectados em diversos níveis através de sistemas de transporte aéreo (Ilustração 2.10). Os níveis parecem ter sidos pensados um a um, a riqueza de detalhes, o excesso de veículos e a ausência de pedestres impressionam – uma manifestação do medo suscitado pela nova cidade industrial.4
 Um comentário de Luis Bañuel enfatiza a força das imagens de Metrópolis:
 “A narrativa é trivial, bombástica, pedante, de um romantismo antiquado. Mas se colocarmos, acima da história, a base fotogênica plástica do filme, então Metrópolis vai crescer, vai nos atingir como a mais maravilhosa coleção de imagens que seja possível imaginar. ” (EISNER, 1976)
 THM
 Em relação à construção do conceito de Territórios Híbridos Multinível, se pode dizer que Metrópolis representa, conceitual e graficamente, a antítese da proposta deste trabalho. A estratificação social e funcional do espaço X a hibridização socioespacial e de gestão do espaço; o exagero de conexões aéreas que entrecortam e atrapalham a leitura da paisagem X um número limitado de conexões aéreas (menos arquitetura, mais espaços vazios); o uso funcionalista do espaço aéreo quase que exclusivamente para o transporte motorizado X o espaço aéreo para pedestres e transporte de massa preferencialmente no subsolo; as ruas para circulação de veículos X as ruas para pessoas, transporte público, veículos e áreas verdes. Levando-se em conta todos estes aspectos, vale levantar a hipótese de que a maneira como a cidade do futuro passou a ser vista e difundida – principalmente pelo cinema, TV e quadrinhos – em nada contribuiu com uma visão humanista a respeito do uso múltiplo e hibridizado do espaço, remetendo quase que, via de regra, a uma situação extremamente congestionada e desumana.
 4 Partes destas informações foram retiradas do próprio filme e parte da coluna “Cinema e arquitetura” do site Archdaily: Joanna Helm. “Cinema e Arquitetura: ‘Metrópolis’" 2013.
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 • Blade Runner Ano: 1982 Realizador: Ridley Scott Argumentistas: Hampton Fancher, David Webb Peoples (baseado no livro de Philip K. Dick) Duração: 117 minutos Origem: Estados Unidos Idioma: Inglês, Alemão, Cantonense, Japonês, Hungaro Local de filmagem: Los Angeles, Burbank, Warner Brothers, Brubank Studios, Shepperton Studios-UK Produtora: The Ladd Company e Warner Bros Pictures
 Ilustração 2.11 Cena do filme retratando os arranha-céus e os gigantescos anúncios das companhias privadas.
 O filme se passa num cenário imaginário, a cidade de Hades em 2019. Na trama uma grande corporação cria robôs à imagem do homem, mas com força e resistência superior, para colonizar o espaço. Devido a uma rebelião, esses robôs foram banidos da face da Terra e forças especiais chamadas Blade Runner foram encarregadas de caçá-los. Segundo Altamiro (2014), a imagem do filme nasce da ideia de representar uma Megalópole – cidade com dimensão descomunal com horizonte infinito. Esta cidade foi representada como um subúrbio superpovoado, com um aglomerado de arranha-céus e chaminés industriais que cospem fogo. No nível do solo, as ruas e calçadas sujas, ruidosas, cheias de violência. Grupos multiculturais de diferentes etnias se cruzam e as pessoas que não se olham entre si desaparecem em instantes transformando as ruas em lugares inóspitos, solitários e deprimentes. Nas camadas altas do espaço urbano – onde os miseráveis das ruas não podem chegar – automóveis voadores e propagandas eletrônicas anunciam todo o tipo de produto (Ilustração 2.11), reproduzindo os códigos do capitalismo contemporâneo. Ainda segundo Altamiro (2014), a
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 cenografia urbana foi baseada em três fontes inquietantes para o diretor: Hong Kong, Nova York e o filme Metrópolis de Fritz Lang. Mais de trinta anos depois do lançamento do filme, veja o que Antony Wood5 disse em entrevista ao jornal “The Guardian” em 2014:
 “Não é por acaso que todos os filmes de ficção científica, de Metrópolis até Blade Runner, incluindo Star Wars, prevê a densa, multinível cidade do futuro. A razão é porque faz todo o sentido.” Antony estava se referindo ao cenário do encontro em Shangai, uma profusão de arranha-céus interconectados.
 THM
 Com relação a Territórios Híbridos Multinível, podemos dizer que 55 anos depois do filme ‘Metrópolis’, Blade Runner praticamente revisita tudo o que foi preconizado no primeiro filme. A questão multinível nas cidades continua relacionada com cidades superlotadas, miseráveis onde o arranha-céu parece ser a única tipologia viável e, mais uma vez, os miseráveis ficam com as partes baixas da cidade enquanto os poderosos e controladores ficam com as camadas mais altas.
 Em Blade Runner as previsões mais catastróficas estão relacionadas à falta de hibridismo social. A cidade, ao invés de ser um território que promove a hibridização, passa a ser um local de apartamento (no sentido de apartar) onde os diferentes grupos sociais, culturais e econômicos absolutamente não se misturam e sequer se respeitam, transformando as ruas em cenários de guerra urbana.
 5 Antony Wood, diretor executivo do “Council on Tall Buildings and Urban Habitat”, uma organização mundial sem fins lucrativos que mantem o maior banco de dados sobre edifícios altos. Entrevista concedida ao jornal britânico “The Guardian” em 30 de outubro de 2014, num encontro na cidade de Shangai para tratar do assunto.
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 • O Quinto Elemento Ano: 1997 Realizador: Luc Besson Argumentistas: Luc Besson, Robert Kamen Duração: 126 minutos Origem: França Idioma: Inglês, Alemão, Sueco Local de filmagem: Londres, Mauritânia, Islândia, Pinewood Studios- Buckinghamshire, UK Produtora: Gaumont Distribution
 Ilustração 2.12 Cena do filme mostrando a cidade multinível densificada e mecanizada, com ruas e calçadas elevadas que unem os edifícios numa macroestrutura.
 O filme é ambientado na cidade de Nova York no ano de 2036, onde um motorista de taxi se envolve numa aventura na qual tem que deter um ser demoníaco que percorre a galáxia a cada 5000 anos. Seu objetivo é encontrar quatro pedras que representam os quatro elementos e colocá-las numa mulher que representa o quinto elemento e, assim, evitar a destruição da cidade. Nova York havia se transformado na capital do mundo, superpovoada, excedeu sua capacidade horizontal de crescimento e, segundo Altamiro (2014), restou apenas a verticalidade como forma de crescimento. Sobre a velha cidade, foram sendo acrescentadas novas estruturas cada vez mais altas e interconectadas fazendo com que a rua tenha perdido seu propósito e utilidade tradicional (circulação e convivência) para se transformar num ambiente enevoado de segunda categoria, onde praticamente só há circulação de veículos, já que os pedestres e o próprio metrô conquistaram o espaço aéreo da cidade. O subsolo também foi alterado e agora suas entranhas são visíveis a partir do nível do solo.
 Nesta cidade multinível, conectada, densificada e mecanizada onde ruas e calçadas unem os diferentes edifícios, transformando-os praticamente numa única estrutura, o diretor faz tomadas aéreas que enfatizam o caráter monumental e a visão de poço sem fundo da cidade. Automóveis, metrôs e elevadores agora se complementam como um sistema de transporte que acontece principalmente no espaço aéreo (Ilustração 2.12), onde outdoors gigantes confrontam o poder das companhias multinacionais com os poderes do Estado. Apesar de toda essa parábola visual, o filme consegue
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 apresentar uma imagem crível onde a cidade de Nova York é facilmente identificável e o uso de estruturas do cotidiano como escadas, carros e pontes nos aproxima da realidade. (ALTAMIRO, 2014)
 THM
 Com relação à construção conceitual de Territórios Híbridos Multinível, o filme apresenta uma hibridização de espaços e funções diluídos numa cidade multinível conectada que, apesar de demonstrar claramente a superação do edifício isolado (como principal elemento de construção da paisagem das metrópoles contemporâneas), transformando a cidade praticamente num único edifício interconectado, ainda assim o filme consegue deixar nítida a identidade da cidade de Nova York como ambiente protagonista, isso graças à consideração e incorporação de elementos pré-existentes que foram amalgamados no novo desenho da cidade. Por outro lado, o filme ainda apresenta uma falta de hibridização social, já que continua relacionando a estratificação social com as diferentes camadas do espaço, o poder nas partes altas e a miséria depositada no solo e no subsolo.
 • Dark City (Cidade das Sombras) Ano: 1998 Realizador: Alex Proyas Argumentistas: Alex Proyas, Lem Dobbs, David S. Goyer Duração: 100 minutos Origem: Austrália, Estados Unidos Idioma: Inglês Local de filmagem: Fox Studios, Moore Park, Sydney, New South Wales Produtora: Mystery Clock Cinema, New Line Cinema “Advindo do lado escuro da imaginação. Um mundo onde a noite não termina. Onde o Homem não tem passado. E a humanidade não tem futuro. ”6
 Ilustração 2.13 Cena do filme exibindo uma série de edifícios aglomerados num ambiente escuro.
 6 Frases do trailer original do filme.
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 O filme conta uma história da relação entre o Homem e a cidade. Nela, os Homens são controlados por seres estranhos que têm poderes psicocinéticos para controlar o ambiente físico, transformando-o num lugar terrivelmente escuro, sem a luz do sol e das pessoas. Trata-se de uma cidade sem centro, sem edifícios emblemáticos, totalmente carente de espaços públicos, com ruas idênticas umas às outras. É neste ambiente que a cidade se torna uma prisão para seus habitantes, tanto em relação ao espaço físico quanto ao aspecto mental, uma prisão impregnada no DNA dos seres humanos. A metáfora é a de uma cidade murada que tem por baixo dela outra cidade que a controla. No final do filme o protagonista consegue assumir o controle da cidade e, baseado em suas lembranças, reinventa o modelo de cidade. “Seria a nossa visão de cidade ideal resultado de nossas experiências passadas? ” (ALTAMIRO, 2014). O enredo do filme deixa clara a necessidade de uma reflexão sobre o comportamento humano em relação à cidade. Os habitantes têm que se sentir parte dela e a cidade deve oferecer condições para isso. Por isso, ao invés de “Cidade para pessoas” (GEHL, 2014), que sugere que alguém faz a cidade e os outros consomem, preferimos: Cidade das pessoas – sugerindo assim uma via de mão dupla, um compromisso entre o cidadão e o espaço urbano.
 THM
 Com relação aos Territórios Híbridos Multinível, o filme enfatiza alguns aspectos e alerta sobre outros. A importância do contato do Homem com a luz natural. Os 100 minutos de filme, com uma ambientação escura (Ilustração 2.13) enfatizam a caracterização deprimida do elenco. A questão da homogeneização da paisagem é outro alerta, a falta de referências urbanas cria uma indiferença nas pessoas em relação ao ambiente. Vale ressaltar, portanto, que algo que é tão desejável para este trabalho – a hibridização de espaços, funções e gestões deve continuar garantindo a identidade do espaço urbano, e não uma condição genérica, identificada por Rem Kollhaas (1995) nas emergências asiáticas. E por fim, embora a rua seja o principal espaço público, fica claro no filme a ausência de outros referenciais públicos que não só os leitos carroçáveis e suas calçadas. Faltam aberturas na forma de praças, parques, monumentos, que tanto confeririam identidade ao espaço como também e principalmente funcionariam como locais agregadores da população, dispersa pelas ruas. Hong Kong, que é um dos estudos de casos, se depara hoje com esse problema, sua urbanização foi tão intensa que pouco ou nada sobrou para criação desses lugares públicos.
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 • Minority Report Ano: 2002 Realizador: Steven Spielberg Argumentistas: Frank Darabont, Gary Goldman, John August, Jon Cohen, Ronald Shusett, Scott Frank Duração: 145 minutos Origem: Estados Unidos Idioma: Inglês Local de filmagem: Washington DC, Virginia, Los Angeles Produtora: 20th Century Fox, Amblin Entertainment, Blue Tulip, Cruise-Wagner Productions, DreamWorks SKG
 Ilustração 2.14 Cena do filme mostrando a fusão entre arquitetura e infraestrutura.
 O filme de Steven Spilberg se passa em Washington no ano de 2054. A trama relata os acontecimentos da chamada ‘divisão pré-crime.’ Esse órgão do governo conseguiu erradicar a criminalidade com ajuda de três paranormais – os precogs – que continuaram a fazer a manutenção do programa através de premonições que antecipam os crimes, sendo os infratores presos e punidos antes mesmo do crime acontecer. À primeira vista, nessa sociedade onde a violência não existe, tudo poderia se apresentar de maneira harmoniosa, cheia de paz com muitas comodidades oferecidas pela tecnologia. Mas na verdade, trata-se de uma população cheia de medo que em nome da segurança abriu mão da sua liberdade. Tudo é controlado por meio de câmaras de segurança. “Aqui as presenças ameaçadoras da sociedade já não são os criminosos, mas sim a própria justiça cujos olhos acompanham todos os aspectos da vida diária dos seus cidadãos.” (ALTAMIRO, 2014)
 Para montar o filme, segundo Altamiro (2014), Spielberg reuniu durante os três anos que antecederam a filmagem, quinze especialistas de diversas áreas como arquitetura, ciências da computação e biomedicina, para que imaginassem como seria esta cidade do futuro. Esse trabalho resultou num guia completo sobre o funcionamento social, econômico e tecnológico da cidade imaginária. O resultado prático foi uma cidade dividida em três zonas distintas: a área central da cidade de Washington onde os monumentos estão presentes; a “comunidade dormitório” do outro lado do rio que se desenvolveu na vertical; e uma parte ‘decadente’ que não acompanhou o desenvolvimento tecnológico proporcionado pelos ricos.
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 A parte ‘saudável’ da cidade, o centro e a área verticalizada que poderiam ser um paraíso longe da violência, é na verdade uma cidade desumanizada. A mecanização que vem junto com o sistema de inteligência distância o Homem de suas atividades diárias para aumentar a produtividade e a fluidez. Dentro das lojas não existem vendedores, apenas holografias que oferecem produtos e serviços, as fábricas funcionam de maneira autônoma, nas novas e vertiginosas estradas os automóveis (não mais poluentes) se conduzem sozinhos e os humanos são apenas passageiros.
 Quanto ao desenho da paisagem urbana, a verticalidade continua sendo enfatizada, bem como as conexões e o uso multinível dos espaços (Ilustração 2.14). Os carros agora andam também na vertical, subindo as paredes dos edifícios que se converteram em parte do sistema viário. A infraestrutura se fusiona com a arquitetura. Mais uma vez o automóvel é o protagonista do espaço, reconfigurando inclusive a arquitetura doméstica. A garagem é um elevador que conecta o apartamento com a rodovia.
 THM
 Quanto à relação com THM – Território Híbrido Multinível – este filme, embora futurista como os anteriores, exibe uma maior preocupação com a exequibilidade e a aproximação do real com o imaginário, abordando questões urbanísticas próprias do começo do século XXI, como a pré-existência de um território urbanizado em contraposição com a tábula rasa dos anteriores. O verde também aparece como ingrediente da paisagem mesmo que predominantemente nas áreas de subúrbio. Assim como a questão multinível e suas conexões se fazem muito presentes nessa cidade imaginária, o hibridismo também se apresenta de forma contundente e nos leva a refletir sobre esse tipo específico de hibridização. Aqui, a arquitetura, a infraestrutura e a tecnologia passam a ser uma coisa só. Será este de fato o futuro da arquitetura e do urbanismo? Ou, como vamos querer tratar dessas questões dentro de nossos espaços? Outra reflexão fica por conta de coisas imateriais que se espelham diretamente no desenho da paisagem. Retira-se a violência, acrescenta-se em seu lugar a perda de privacidade gerada por uma infinidade de câmeras que condicionam nossa liberdade. Treze anos depois da filmagem, essa condição se faz bastante presente no nosso cotidiano. Além das câmeras fixas, se observa também as portáteis dos celulares, que não deixam que nada passe despercebido, em poucos minutos tudo vira notícia nas redes sociais. Será que vamos nos contentar só com o lado ruim dessa história, a perda de privacidade? E a violência?
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 2.1.3 Utopia – Arquitetura
 • Cidade Fantástica − Arquiteto e Cenógrafo: Virgílio Marchi − Assunto: projeto conceitual − Data: 1919-20 − Local: não definido
 • Cidade Espacial − Arquiteto/Escritório: Yoná Friedman − Assunto: projeto conceitual − Data: 1958-59 − Local: não definido
 • Projeto Helicoides − Arquiteto: Kisho Kurokawa − Assunto: estrutura urbana − Data: 1961 − Local: não definido
 • Plug-in-City − Arquiteto/Escritório: Peter Cook, Archigram − Assunto: projeto conceitual − Data: 1964 − Local: não definido
 • Souk Mirage − Arquiteto/Escritório: Sou Fujimoto − Assunto: masterplan conceitual − Data: 2013 − Local: uma proeminente, porém desconhecida, cidade o Oriente
 Médio
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 • Cidade Fantástica de Virgílio Marchi – 1919-20 Perspectiva da Cidade Fantástica (Ilustração 2.15) com vários níveis de atividade, privilegiando o fluxo: térreo para veículos motorizados, andares intermediários para circulação de pessoas e a cobertura para aviões. Na Ilustração 2.16, feita quatro anos após o primeiro desenho (mas ainda para a Cidade Fantástica) o autor foca no aeroporto, na cobertura e no tráfego de veículos nos níveis altos.
 Os Futuristas celebraram a cidade moderna. Rejeitando o historicismo e buscando revolucionar a vida urbana, arquitetos como: Antonio Sain’t Elia, Mario Chiattore, Tullio Crali, Enrico Prampolini e Virgílio Marchi, apenas para mencionar os italianos, propuseram visões utópicas para a cidade do futuro. O Futurismo estava especialmente preocupado com a imagem da velocidade e movimento, atributos destinados a representar o espírito da época moderna; seus planos indicam preocupação com os avanços tecnológicos em transporte e construção. Virgilio Marchi – arquiteto, cenógrafo, ensaista, teórico e professor ofereceu uma visão aos edifícios como “esculturas habitáveis” em vez do conceito de “máquina de morar” dos racionalistas (EATON, 2002).
 THM
 Aqui, a questão multinível, além de representar o Futurismo – são carros e aviões entrecortando os edifícios – aparece também para hierarquizar e organizar os fluxos – circulação e movimentos são primordiáis, o edifício é suporte para esses fluxos. Dentre os futuristas, italianos ou não, Marchi é considerado (EATON, 2002) o que mais hibrizida as formas trazendo uma síntese entre os esquemas novos e tradicionais. As ilustrações, porém, não dão pistas sobre a hibridização funcional e programática dentro dos edifícios.
 Cidade Fantástica Arquiteto e Cenógrafo: Virgílio Marchi Assunto: projeto conceitual Data: 1919-20 Local: não definido
 Ilustração 2.15 Perspectiva da Cidade Fantástica.
 Ilustração 2.16 Perspectiva da Cidade Fantástica.
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 • Cidade Espacial de Yoná Friedman – 1958/59
 Yoná Friedman, na década de 1960, fez parte de um grupo de arquitetos denominados visionários (dentre eles: Claude Parent e Chanéac) que, descontentes com os rumos da arquitetura moderna, fizeram diversos experimentos, entre os quais a criação de topografias artificiais que, em Friedman ficam suspensas numa armação metálica e esboçam um novo mapa para o território. (FRIEDMAN, 1980)
 A Cidade espacial (Ilustrações 2.17 e 2.18) é um esqueleto estrutural de várias camadas e níveis que são flexíveis e ajustáveis quando desejado. A estrutura é suportada por pilares que se situam em intervalos entre 40 e 60 metros e que albergam os acessos e redes de equipamentos. O módulo estrutural mede 6x6 metros e pode acomodar todos os tipos de funções (habitacionais, serviços, comércio, outros). No meio, há sempre um espaço livre, de tal modo que a luz natural pode chegar até o chão. Os habitantes têm a liberdade de escolher para onde querem olhar. Com o objetivo de tentar manter uma combinação equilibrada de usos e ocupações, Friedman criou um programa chamado “Flatwriter” que auxilia o futuro habitante a se posicionar no espaço, além de tornar possível um sistema de autoconstrução que prescinde do auxílio de um arquiteto. A vila espacial pode ser montada em cima das áreas menos usadas da cidade, por exemplo, sobre as estradas de ferro. O objetivo é ser capaz de expandir a cidade dentro de seus limites sem demolir os edifícios existentes. (FRIEDMAN, 1980)
 THM
 Certamente os croquis e modelos tridimensionais de Friedman se tornaram parte da história e teoria do urbanismo moderno. Seus desenhos em perspectiva são fortes e contundentes, mas, sua proposta ideológica é muito mais veemente em seus textos que concentram boa parte dos ideais de um Território Híbrido Multinível – rede, mobilidade, tecnologia, pré-existência, sustentabilidade, participação, variabilidade –, antecipando vários dos problemas e potenciais contemporâneos (FRIEDMAN, 1980). Sua estrutura modular multinível permite ao usuário escolher sua localização no território (não se pode dizer que se trata de um edifício), definir o uso (habitação, trabalho, outro) e dimensionar o tamanho de sua necessidade incorporando mais ou menos a área – hibridizando-se assim da maneira mais conveniente.
 Cidade Espacial Arquiteto/Escritório: Yoná Friedman Assunto: projeto conceitual Data: 1958-59 Local: não definido
 Ilustração 2.17 A estrutura espacial
 híbrida multinível sobre a cidade existente.
 Ilustração 2.18 Estrutura espacial híbrida
 multinível sobre as vias da cidade.
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 • Projeto Helicoides de Kisho Kurokawa – 1961 Os metabolistas (Kiyonori Kikutake, Masato Otaka, Fumihico Maki, Noburu Kawazoe e Kisho Kurokawa, dentre outros) exploraram estratégias para o desenvolvimento urbano, procurando projetar cidades em larga escala que fossem flexíveis e transformáveis. O trabalho engloba a ideia de cidades em fluxo: constante mudança e impermanência. Um dos exemplos é o Projeto Helicoides (Ilustração 2.19), que compreende estruturas urbanas desenvolvidas tanto na horizontal quanto na vertical e os pontos de contatos não são conscientes. A estrutura é uma hélice em espiral que foi proposta como um “terceiro” sistema alternativo para o espaço (www.kisho.co.jp) Como no DNA humano, a estrutura da hélice atua como uma armação do espaço para a transmissão de dados. Esta estrutura tem a forma de um sistema aglomerado tridimensional. “Apesar dos projetos dos metabolistas parecerem ‘coisas de outro mundo’, suas ideias vingaram e continuam a inspirar a arquitetura de hoje.”7
 THM
 Evidentemente, essa proposta se trata de um THM (uma estrutura que acopla vários usos e se conecta em diversos níveis). O que se coloca aqui como ingrediente singular é a questão do fluxo. Parece que Kurokawa queria que sua estrutura transportasse mais do que pessoas, veículos, informações e infraestrutura. Sua associação com o DNA humano (Ilustração 2.20), a “nova tridimensionalidade”, o sistema alternativo e o fluxo, parecem espelhar a vontade de torná-la uma cidade inteligente, na qual cada ponto no espaço é único, não só em termos de localização, mas talvez de uma genética urbana.
 Projeto Helicoides Arquiteto: Kisho Kurokawa Assunto: estrutura urbana Data: 1961 Local: não definido
 Ilustração 2.19 Perspectiva da cidade
 conectada em vários níveis.
 Ilustração 2.20 Estrutura inspirada no DNA
 humano.
 7 Palavras de Toyo Ito numa entrevista para o site Archdaily - Palestra: O que foi o Metabolismo? Reflexões na vida de Kiyonori Kikutake / Toyo Ito
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 • Plug-in-City de Peter Cook, Archigram – 1964
 O projeto da Cidade Interconexa (Ilustração 2.21) apresenta a proposta de uma cidade orgânica que cresce e se desenvolve de acordo com as demandas – megaestrutura em constante evolução. Partindo de uma única estrutura espacial pré-fabricada, dotada de infraestrutura comunicacional e informacional, os elementos arquitetônicos móveis e intercambiáveis podem se conectar, hibridizando usos e ocupações pelo território. Segundo Simon Sadler “A estética do incompleto, evidente em todo o sistema plug-in, e mais marcada nas megaestruturas precedentes pode ter derivado das obras de construção que acompanharam a reconstrução econômica da Europa.” (SADLER, 2005, p. 78) A noção de ‘incompleto’ fica ainda mais patente através do artifício do ‘sangramento’, do desenho na folha e a presença de vários guindastes que passam a fazer parte do desenho da paisagem, garantindo a mutação e flexibilidade permanente. (SADLER, 2005)
 THM
 Esta ilustração apresenta a ideia de uma morfologia urbana, na qual o edifício isolado foi suprimido dando lugar a um grande shaft urbano de instalações que cobrem um território, moldando várias topografias. As comunicações acontecem
 Plug-in-City Arquiteto/Escritório: Peter Cook, Archigram Assunto: projeto conceitual Data: 1964 Local: não definido
 Ilustração 2.21 Corte genérico da Cidade Interconexa em vários níveis, formas e usos.
 em multinível, dividindo com o nível do solo essa função que lhe é praticamente exclusiva na história das cidades. A hibridização aqui é alegre, além de possuir muitas formas e usos, as cores conferem vitalidade à trama. Não está resolvida, nem mencionada, a questão da pré-existência de uma cidade.
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 • Souk Mirage de Sou Fujimoto – 2013
 O escritório Sou Fujimoto Architects propôs um masterplan conceitual que, segundo o arquiteto, fica numa área proeminente, porém ainda desconhecida de uma cidade do Oriente Médio. O complexo fica localizado entre um centro educacional e um centro financeiro da cidade, em uma área subutilizada no final de uma avenida costeira. O projeto criado a partir de arcos modulares (Ilustração 2.22) que variam de 3 a 12 metros, dependendo do programa, buscou inspiração na atmosfera de um tradicional mercado, bem como na arquitetura vernacular islâmica (Ilustração 2.23), resultando numa expressão arquitetônica atemporal. Essa megaestrutura serve como suporte para um intrincado programa habitacional, comercial, cultural e empresarial (www.sou-fujimoto.net). A cidade genérica de Sou Fujimoto pode ser estendida de forma modular em todas as escalas, criando um diálogo potencialmente e infinitamente expansível.8
 THM
 Cinquenta e cinco anos depois de Yoná Friedman, o jovem arquiteto japonês, também considerado um visionário, revisita nas cidades globais as experiências com “sistemas”. Cobre um território com um sistema modular aberto recheado de infraestrutura para abrigar qualquer demanda programática. Em multinível, os programas são distribuídos em um campo difuso de intensidades urbanas hibridizadas. Diferente de Friedman, o desenho da estrutura de Fujimoto remete à cultura local, procurando reinventar especificidades dentro da cidade global.
 Souk Mirage Arquiteto/Escritório: Sou Fujimoto Assunto: masterplan conceitual Data: 2013 Local: uma proeminente, porém desconhecida, cidade o Oriente Médio
 Ilustração 2.22 Estrutura espacial composta por
 arcos modulares conectados.
 Ilustração 2.23 O ambiente que hibridiza o
 contemporâneo com o vernacular.
 8 Catálogo da exposição Villes Visionnaires – Hommage à Michel Ragon. Les Turbulences FRAC Centre. 2014/2015
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 2.2 Realidade 2.2.1 Realidade - Artefato
 • Tribeca Skybridge − Local: Rua Staple, Tribeca, Nova York − Data: 1907-08 − Autoria: arquitetos R.H. Robertson e R. Burnside Potter − Dimensões: 7 metros de comprimento (passagem aérea)
 1,80 metros de largura (passagem aérea)
 • Passarela entre os edifícios da Faculdade de Direito da Universidade de São Paulo
 − Local: Rua Riachuelo/Av. Brigadeiro Luís Antônio − Data: 1994 – conclusão da obra − Autoria: projeto e obra VEPLAN Construtora − Dimensões: 12,90 metros de comprimento (passagem aérea)
 2,60 metros de largura (passagem aérea)
 • Passarelas Shopping West Plaza − Local: Rua Eng. Stevenson, Água Branca, São Paulo − Data: 1994 – conclusão da obra − Autoria: arquiteto Júlio Neves − Dimensões: 22,00 metros de comprimento (cada passagem)
 7,00 metros de largura (cada passagem) 154,00 m2 de projeção sobre a via 462,00 m2 de área total construída sobre a via
 • Ponte da Aspiração − Local: Floral Street, Covent Garden, Londres − Data: 2001 - 2003 − Autoria: Wilkinson Eyre arquitetos − Dimensões: 8,50 metros de comprimento
 ~ 3,00 metros de largura
 • Passarela Rennweg (1º lugar em concurso) − Local: Rua Kleistagasse 44/46, Viena − Datas: concurso setembro de 2008 − Conclusão da obra maio de 2009 − Autoria: Solid Architecture − Dimensões: 22 metros de comprimento
 Largura variável Área 54 m2
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 • Tribeca Skybridge Em 1894, o Hospital New York construiu a Casa de Socorro na esquina das ruas Jay/Hudson/Staple no bairro de Tribeca, em Nova York. Em 1907 foi construído um anexo do outro lado da Rua Staple que foi conectado ao antigo no terceiro andar por uma ponte pedonal (objeto de análise deste estudo). Embora a Rua Staple fosse considerada um beco industrial, o hospital contratou os arquitetos Robertson & Potter para projetar um “prédio bonito” (Jornal “NY Times” de 22.02.2001)9. Ainda segundo a mesma fonte, pouco aconteceu na Rua Staple durante o século XX, até que em 1995, o estilista Zoran Ladicorbic fez um restauro no conjunto edificado e passou a utilizá-lo como casa e loja.
 Em setembro de 2015, “a internet inflamou-se com murmúrios de que dois apartamentos de Tribeca, ligados por uma passarela, sim, uma ponte suspensa, estavam à venda. Acontece que essa venda está acontecendo fora do mercado e pouco se sabe sobre o assunto. O que se divulga é que o imóvel tem 585 m2 de área total e está anunciado como ‘um amplo espaço para criar um majestoso apartamento de cinco quartos e cinco banheiros’, sugerindo que a construção está bem crua. No anúncio, também é informado que a construção na Rua Jay pode ser convertida em uso comercial. O valor do imóvel é de cerca de US$ 30.000.000,00” (Jornal “ny curbed” de 16.09.2015)10.
 Em outubro de 2015 o Wall Street Journal revelou que a notícia que havia sido veiculada na Internet era verdadeira e que o imóvel que inclui a “famosa passarela de Tribeca” está de fato à venda. Os responsáveis pela venda, Kaptan Unugur e Ryan Serhant, apenas corrigiram o valor que é de US$ 50.000.000,00. “É difícil precificar algo como isso.” Disse Unugur. “Acho que ainda não apareceu nada no mercado como isso.” (Jornal “wsj” de 22.10.2015)11
 Tribeca Skybridge Local: Rua Staple, Tribeca, Nova York Data: 1907-08 Autoria: arquitetos R.H. Robertson e R. Burnside Potter Dimensões: 7 metros de comprimento (passagem aérea) 1,80 metros de largura (passagem aérea
 Ilustração 2.24 Plantas do apartamento.
 Ilustração 2.25 Foto da Tribeca Skybridge.
 9 Consultado em www.nytimes.com 10 Consultado em ny.curbed.com 11 Consultado em www.wsj.com
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 THM
 Embora esse pequeno artefato sobre a Rua Staple caracterize apenas o aspecto multinível do conceito de THM, uma vez que se trata de uma propriedade privada cruzando o espaço aéreo de uma via pública, a passarela levanta aspectos interessantes a serem analisados. Primeiro, o fato de ter surgido por conta da ampliação de um hospital, prática que se disseminou pelos EUA e chegou a São Paulo: Hospital Santa Paula, Hospital Albert Einstein e Incor são exemplos de ampliações com conexões aéreas. Isso demonstra uma possibilidade de incorporação urbana que a sua maneira consegue superar não só o lote como unidade de planejamento, mas também os limites do quarteirão. Esse é um aspecto importante que será tratado no Ensaio Projetual. Merece destaque também o fato da passarela ter sido concebida por arquitetos, o que possivelmente contribuiu muito para sua permanência no desenho da paisagem, bem como pelo valor astronômico que o imóvel adquiriu.
 • Passarela entre os edifícios da Faculdade de Direito da Universidade de São Paulo
 O artefato em análise é a passarela privada coberta sobre a Rua Riachuelo (Ilustração 2.26) que liga os dois edifícios da Faculdade de Direito da Universidade de São Paulo. De um lado, o edifício projetado e construído na década de 1930 pelo escritório de Ramos de Azevedo, e do outro lado, o edifício contemporâneo inaugurado em 1994. (www.direito.usp.br). A passarela, construída junto com o novo edifício é feita de estrutura metálica e telhas autoportantes. Seu desenho cita sutilmente alguns elementos do antigo edifício, como as linhas curvas na parte superior dos caixilhos e o ritmo e a proporção dos mesmos.
 Passarela entre os edifícios da Faculdade de Direito - USP Local: Rua Riachuelo/Av. Brigadeiro Luís Antônio Data: 1994 – conclusão da obra Autoria: projeto e obra VEPLAN Construtora Dimensões: 12,90 metros de comprimento (passagem aérea) 2,60 metros de largura (passagem aérea)
 Ilustração 2.26 Passarela sobre a Rua Riachuelo.
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 THM
 Similar ao primeiro exemplo, aqui também a passarela em estudo caracteriza apenas o aspecto multinível do conceito de THM, já que é uma propriedade privada cruzando o espaço aéreo sobre uma via pública. Como se trata de uma das poucas ocorrências de ocupação do espaço aéreo na cidade de São Paulo, optou-se
 pelo aprofundamento sobre a compreensão dos mecanismos legais que viabilizaram sua construção, como forma de contribuição para viabilização legal do conceito de THM.
 Segundo informações do site oficial da faculdade, a permissão para execução da passarela foi baseada num parecer do Prof. Dalmo de Abreu Dalari (19-12-1988), considerando que a passarela se enquadra dentro dos conformes jurídicos do Município de São Paulo, já que possui dois prédios situados em lados opostos de uma mesma rua o que justifica sua existência. (www.direito.usp.br).
 Sete anos depois da construção da passarela, no ano de 2001, aparece o mecanismo legal que viria permitir a construção da mesma:
 “Decreto nº 41.121, 13 de setembro de 2001.
 Ilustração 2.27 Ao fundo vista interna da passarela sobre a rua Riachuelo. Em primeiro plano “Arcada Solitária”, réplica em escala menor de uma das famosas Arcadas do Pátio das Arcadas.
 Dispõe sobre permissão de uso, a título precário e gratuito, de espaço aéreo sobre logradouro público, e dá outras providências.
 MARTA SUPLICY, Prefeita do Município de São Paulo, no uso de suas atribuições que lhe são conferidas por lei, e na conformidade do disposto no artigo 114, 4º da Lei Orgânica do Município de São Paulo, DECRETA:
 Art. 1º. Fica permitido à Faculdade de Direito da Universidade de São Paulo, o uso, a título precário e gratuito, do espaço aéreo sobre o logradouro público denominado Rua Riachuelo, Centro, 1º Subdistrito – 4º Circunscrição, nesta Capital, para construção (grifo nosso) de passarela de interligação do prédio da Faculdade de Direito da Universidade de São Paulo com o seu edifício de apoio.” (www.leismunicipais.com.br)
 Um ano depois a passarela é tombada pelo CONDEPHAAT.
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 “Resolução SC 185/02 de 12/12/2002, publicado no DOE 01/01/2003, p.11
 Dispõe sobre o tombamento do Conjunto Arquitetônico da Faculdade de Direito da Universidade de São Paulo e Tribuna Livre do Largo São Francisco.
 Artigo 2º - O presente tombamento aplica-se aos seguintes elementos do conjunto aludido:
 a.8) na Rua Riachuelo XXI) a passarela que interliga o conjunto tombado e o novo edifício localizado na Rua Riachuelo esquina com Avenida e Viaduto Brigadeiro Luís Antônio.”
 Embora a sucessão de fatos “fale por si”, vale ressaltar que todos os documentos a respeito do assunto foram divulgados no mês de dezembro dos respectivos anos e que, o processo de aprovação da referida passarela não percorreu a cadeia legal implantada no município.
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 • Passarelas Shopping West Plaza
 O Shopping West Plaza configura-se em três blocos em quarteirões distintos (Ilustração 2.28) que são articulados por meio de duas passarelas (objeto de análise) com três níveis cada uma que cruzam o espaço aéreo da Rua Eng. Stevenson (Ilustração 2.29), hoje convertida numa rua de pedestres.
 THM
 Assim como nos exemplos essas passarelas caracterizam apenas o aspecto multinível do conceito de THM, já que se configuram como propriedades privadas que cruzam o espaço aéreo de uma via pública. Neste caso também optou-se por explorar os recursos legais que viabilizaram sua implantação como forma de contribuir tanto com a construção do conceito de THM, bem como com a elaboração do Ensaio Projetual que será apresentado mais à frente. A implantação do Shopping West Plaza, como um todo, foi viabilizada por uma das maiores Operações Interligadas12 realizadas pela prefeitura da cidade de São Paulo no início dos anos 1990, tanto pela contrapartida de 810 HIS (Habitação de Interesse Social), ou o equivalente a 9,6 milhões de dólares, bem como em termos de concessões relacionadas aos coeficientes de aproveitamento e às taxas de ocupação. (SANDRONI, 1999). O fato é que as passarelas propriamente ditas não foram incluídas na proposta original do shopping. Cerca de três meses depois de aprovada a Operação Interligada West Plaza – em 24 de novembro de 1988 –, os autores do projeto solicitaram à prefeitura a permissão de uso do espaço aéreo sobre a Rua Eng. Stevenson para construção de passarelas de segurança (grifo nosso), ligando os três blocos do edifício. A autorização foi concedida no dia seguinte pelo então Prefeito Jânio Quadros, sem título oneroso. Em janeiro de 1989, durante o governo
 Passarelas Shopping West Plaza Local: Rua Eng. Stevenson, Água Branca, São Paulo Data: 1994 – conclusão da obra Autoria: arquiteto Júlio Neves Dimensões: 22,00 metros de comprimento (cada passagem) 7,00 metros de largura (cada passagem) 154,00 m2 de projeção sobre a via 462,00 m2 de área total construída sobre a via
 Ilustração 2.28 Planta situação shopping West Plaza, em
 vermelho as passarelas.
 12 Operação Interligada foi um mecanismo legal que vigorou entre 1988 e 1998, permitindo ao proprietário de um terreno direitos de construir além dos limites fixados pela Lei de Zoneamento, desde que uma porcentagem da valorização do seu terreno fosse paga ao governo local em termos de Habitação de Interesse Social. (SANDRONI, 2000)
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 seguinte da Prefeita Luiza Erundina, foi aberto um pedido de revisão desta concessão que “partiu do pressuposto de que as passarelas não eram um simples mecanismo de segurança, mas um dispositivo essencial para a natureza da edificação: tornariam três blocos de edifícios separados por ruas num só continuo, como se tratasse apenas de uma edificação.” (SANDRONI, 2000, p. 101).
 Essa tratativa judicial ainda teve muitos capítulos, de um lado os empreendedores oferecendo uma contrapartida de 20 HIS, do outro lado a prefeitura cobrando 500 HIS. Chegaram num acordo final de 335 HIS. Segundo Sandroni “a estratégia dos proprietários do futuro Shopping Center era a seguinte: propor a operação sem as passarelas, obter a aprovação do projeto e posteriormente utilizar a condescendência do governo municipal para a construção de passarelas sem nada pagar por elas, alegando motivos de segurança. ” (SANDRONI, 2000, p. 102).
 Ilustração 2.29 Foto de um conjunto de passarelas sobre a Rua Eng. Stevenson.
 Por fim, a última notícia levantada: “Por não ter obtido êxito em todas as suas tentativas administrativas de localizar as residências que deveriam ter sido construídas, tão pouco da eventual legislação que permitisse a interrupção do trânsito e uso do espaço aéreo da Rua Engenheiro Stevenson, foi distribuída nesta data, Junto ao Ministério Público do Estação de São Paulo, representação com pedido de abertura de inquérito Civil” 02-09-2010. Movimento Passando o Brasil a Limpo (www.elosocial.org.br)
 Face a esse desconforto em relação ao arcabouço legal sobre a concessão do espaço aéreo e subterrâneo da cidade, condição ímpar para a aplicação do conceito de THM, se conclui a análise desse exemplo com a seguinte colocação: “Em que pese o aparente conflito de regras no tempo, entendemos que ambos os diplomas gozam de vigência, sendo aplicados cada um desses para os objetivos por eles traçados. Ou seja, acaso se vislumbre que a concessão do direito de superfície tem por objetivo o desenvolvimento urbano, nos moldes traçados pelo estatuto da cidade, a concessão e a exploração da superfície deve pautar-se nos ditames da Lei 10.257, permitindo-se, ainda que silente o acordo de concessão, a exploração do subsolo e do espaço aéreo como a mais límpida forma de promoção da função social da propriedade. ” (LEMOS, 2008)
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 • Ponte da Aspiração
 Em janeiro de 2003, o Royal Ballet Uper School se mudou para um complexo recém construído na Floral Street, em frente ao Royal Opera House, em Covent Garden. Uma passarela privada foi construída para unir os dois edifícios sobre a Floral Street (Ilustração 2.30). O alinhamento enviesado e diferentes níveis (Ilustração 2.31) ditam a forma do cruzamento que é geometricamente composto por 23 portais quadrados que giram de 4 em 4 graus ao longo do comprimento realizando ¼ de volta. (DAVEY, FOSTER, 2007)13 O arquiteto começou o projeto a partir de uma caixa simples que foi torcida até chegar ao outro edifício. A visualização deste efeito de movimento foi o conceito básico a partir do qual criou a rotação necessária ao corredor.
 A estrutura feita em aço inox foi totalmente pré-fabricada, o que permitiu ser instalada em apenas duas horas. “O projeto aborda uma série de questões conceituais complexas e é legível tanto como componente integrado aos edifícios que liga, bem como elemento arquitetônico independente. O resultado evoca a fluidez e a graça da dança. ” (DAVEY, FOSTER, 2007, p.103)
 THM
 A passarela em análise (Ilustração 3.32), similar aos exemplos anteriores caracteriza apenas o aspecto multinível do conceito de THM. Neste caso, optou-se por centrar esta análise no aspecto estético da concepção do artefato. Diferente das construções convencionais e similar a pontes e passarelas públicas, esse tipo de conexão caracteriza-se pela ausência do plano do chão como apoio físico e visual da estrutura, além disso, são implantados num plano perpendicular à visão do pedestre, o que os torna ainda mais presentes na leitura do desenho da paisagem. Essa condição específica, além de pronunciar o desenho das
 Ponte da Aspiração Local: Floral Street, Covent Garden, Londres Data: 2001 - 2003 Autoria: Wilkinson Eyre arquitetos Dimensões: 8,50 metros de comprimento ~ 3,00 metros de largura
 Ilustração 2.30 Ponte da Aspiração - foto interna.
 13 DAVEY, Peter; FOSTER, Kurt Walter. Exploring Boundaries: The Architecture of Wilkinson Eyre. Dordrecht: Springer Science & Business Media. 2007
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 fachadas convencionais, também revela o que será denominado de sexta fachada, que é a visão da parte inferior do artefato. Este projeto especificamente explora claramente essa situação, unificando visualmente em sua ‘sanfona’ todas as quatro fachadas da passarela, partido pouco convencional no projeto de passarelas e pontes, que na maioria das vezes optam por revelar o avesso do piso da passarela como um chão elevado. Certamente, o projeto desta passarela não serve como tipologia, muito menos como modelo para o projeto de outras ligações, ele apenas enfatiza a possibilidade de explorar de maneira pouco convencional o projeto desse tipo de figura, que acabou conquistando três prêmios.14
 Ilustração 2.31 Corte e planta da passarela.
 Ilustração 2.32 Ponte da Aspiração - foto externa.
 14 Prêmio de Excelência IALD 2005; Prêmio Civic Trust , Light Design 2004; Prêmio FX Design, Best Public Space Lighting Scheme 2003.
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 • Passarela Rennweg (1º lugar em concurso) No ano de 2008 os proprietários dos edifícios Rennweg 44 e 46 convidaram seis escritórios de arquitetura para participar de um concurso fechado, cujo objetivo era criar uma passarela privada para ligar os dois edifícios que se situam em lados opostos de uma via (Ilustração 2.33), na cidade de Viena. Os arquitetos da Solid Architecture venceram o concurso e menos de um ano depois a passarela estava construída.
 Segundo os arquitetos, o desenho da passarela é resultado da análise geométrica das condicionantes físicas pré-existentes e sua tradução num elemento estrutural mínimo para vencer o vão (Ilustração 2.34). Com referência a sua aparência externa (Ilustração 2.35), a passarela se configura como um terceiro elemento aposto aos edifícios existentes, que remontam à década de 1980. A área interna assume caráter individual independente dos edifícios. Seu interior é dominado pelos alinhamentos das construções existentes e as placas superior e inferior da própria passarela. Partindo do Rennweg 46, foi criada uma placa horizontal 17 metros acima da rua. Dessa área é possível contemplar a vista das Torres do Arsenal. Na sequência, uma placa ligeiramente rampada contrabalança a diferença de altura entre os edifícios e leva para dentro do Rennweg 44. (www.archdaily.com)
 THM
 À exemplo das outras quarto obras analisadas, essa também caracteriza apenas o aspecto multinível do conceito de THM. Mais uma vez, esta análise recai sobre o aspecto estético da obra. O fato dessa obra ser produto de um concurso promovido por uma empresa particular foi o aspecto mais relevante para sua escolha como instrumento de análise. Aquilo que poderia ser entendido como um mero mecanismo de conexão foi percebido como um elemento importante e impactante para o desenho da cidade. Certamente o contratante desfruta dos benefícios de ter uma boa
 Passarela Rennweg Local: Rua Kleistagasse 44/46, Viena Datas: concurso setembro de 2008 Conclusão da obra maio de 2009 Autoria: Solid Architecture Dimensões: 22 metros de comprimento Largura variável Área 54 m2
 Ilustração 2.33 Corte esquemático.
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 arquitetura, inclusive premiada15, e que sem dúvida se tornou a principal referência para sua localização, mas o ambiente urbano também é beneficiado quando seu desenho é fruto de uma reflexão, além de uma simples solução.
 Essa é uma questão muito relevante para a concepção de um sistema de THM que envolva conexões aéreas. Apesar das grandes metrópoles possuírem uma série de viadutos, pontes e passarelas públicas na sua trama urbana, muitas vezes essas estruturas são produto apenas de uma solução de infraestrutura de mobilidade, caracterizando-se como verdadeiras cicatrizes no desenho urbano. Um exemplo que, inclusive será alvo deste ensaio projetual é a estrutura do monotrilho na Av. Jorn. Roberto Marinho em São Paulo, que possivelmente é fruto de muitos estudos de mobilidade, mas que inegavelmente maculou visivelmente um vale. Acredita-se que boa parte do êxito de um sistema de THM esteja vinculado ao tratamento desses elementos na paisagem urbana.
 Ilustração 2.34 Interior da Passarela.
 Ilustração 2.35 Foto externa da Passarela.
 15 Prêmios: Exhibition “Gebaut 2009“, Architektonische Begutachtungen der MA 19
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 2.2.2 Realidade – Conjuntos Edificados
 • Estação Shinjuku, Tóquio, Japão − Obra: complexo intermodal (trem, metrô e ônibus), área comercial e
 de entretenimento − Área: aproximadamente 2.250.000 (subterrâneo) − Data: 1947 – 2008 (último acréscimo)
 • Linked Hybrid, Pequim, China − Obra: complexo multifuncional: 644 apartamentos, zonas
 comerciais, hotel, cinemateca, jardim da infância, escola Montessori, espaço verde público, parque de estacionamento subterrâneo.
 − Áreas: terreno ≅ 50.000 m2; construída ≅ 220.000 m2 − Data: 2003-2009 (entrega final da obra) − Autoria: Steven Holl
 • Tokyo Midtown, Tóquio, Japão − Obra: empreendimento de uso misto: escritório, residencial,
 comércio, hotel, museu, lazer e transporte. − Áreas: Terreno=68.897m2; Construção=563.801m2; Parque=27.000
 m2 − Data: 2007 inauguração − Autoria: Plano diretor e 3 torres Midtown: Skidmore, Owings &
 Merrill (SOM) e Nikkei Sekkei; paisagismo: EDAW; museu: Kengo Kuma; residencial e espaços subterrâneos: Sakakura Associates; galeria de design: Tadao Ando.
 • High Line, Nova York, EUA − Obra: complexo urbano com parque suspenso − Dimensões: área= ± 1.600.000 m2; comprimento ± 2,2 km − Datas: 2009, 2011 e 2014 – inauguração respectivamente dos
 trechos 1, 2, 3 do parque − Autoria: arquitetura Diller Scofidio + Renfro; paisagismo James
 Corner Field Operations
 • Transbay Transit Center, São Francisco, EUA − Obra: empreendimento com multimodal de transporte,
 conveniências, praça e edifício corporativo − Área: 120.000 m2 (terminal multimodal) − Datas: 2006 concurso; 2010 início da obra; 2017 inauguração
 primeira fase da obra. − Autoria: Pelli Clarke Pelli Architects
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 • Estação Shinjuku, Tóquio, Japão Shinjuku é um dos 23 distritos da metrópole de Tóquio, com uma população de 337.556 habitantes (em 2015 - www.metro.tokyo.jp) e densidade demográfica de 18.517 hab/km2 (em 2015 - www.metro.tokyo.jp) é hoje um importante centro comercial e administrativo do Japão, sede do Centro Administrativo Metropolitano de Tóquio - desde 1991, projeto de Kenzo Tange – (ROWE, 2005) e abriga também a ferrovia intermodal mais movimentada do mundo, a Estação Shinjuku (www.metro.tokyo.jp ) - objeto de análise.
 A Estação Shinjuku surgiu em 1885 como uma parada da linha Akabane-Shinagawa, foi reconstruída em 1947 no pós-guerra, mas veio recebendo sucessivos acréscimos: 1889, 1915, 1923, 2000 (ROWE, 2005) e 2008. A instalação agora tem 51 plataformas, mais de 200 saídas, com média de 3,64 milhões de passageiros/dia (www.metro.tokyo.jp). Isso representa um volume dez vezes maior do que o número de residentes do distrito e o equivalente a 27% da população de Tóquio, circulando pelos seus corredores diariamente (www.metro.tokyo.jp).
 Na década de 1970, antes mesmo do processo de verticalização da área que começou a acontecer na década de 1990 e antes do distrito se tornar sede do governo metropolitano, dois arquitetos Peter Gluck e Henry Smith (GLUCK, SMITH, 1973) publicaram um trabalho sobre o fenômeno Estação Shinjuku com constatações contemporâneas mesmo para a atualidade, que enriqueceram muito a formatação do conceito THM, motivo pelo qual decidiu-se apresentar trechos desse trabalho na íntegra:
 Estação Shinjuku, Tóquio, Japão Obra: complexo intermodal (trem, metrô e ônibus), área comercial e de entretenimento Área: aproximadamente 2.250.000 (subterrâneo) Data: 1947 – 2008 (último acréscimo)
 Ilustração 2.36 Foto aérea da Estação Shinjuku e sua envoltória urbana.
 Ilustração 2.37 Foto de uma das plataformas de Embarque da Estação Shinjuku 2015.
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 “Shinjuku é um denso aglomerado de atividade comercial no maior intermodal do vasto sistema de transportes de massa de Tóquio. Há 12.000.000 de pessoas vivendo em Tóquio, a cada dia mais de 1.000.000 delas passam dentro e fora da Estação Shinjuku. É para acomodar as necessidades e desejos dessa concentração incompreensível de pessoas que uma enorme área comercial e de entretenimento tem crescido dentro e fora da estação, incluindo: 4 lojas gigantescas, mais de 3.000 pequenas lojas de varejo, restaurantes, bares e instalações de entretenimento. A extensão da área de comércio é limitada pela distância que uma pessoa está disposta a caminhar, gerando uma composição tridimensional densa e complexa que permite opções de movimento consideradas um curto-circuito em relação as configurações tradicionais de tempo e espaço. Fluxos constantes de pessoas fluem de forma eficaz através, em torno e sob o complexo de
 Ilustração 2.38 Ilustração da circulação da Estação Shinjuku
 em 2015.
 vendas e entretenimento e as muitas linhas de transporte e serviços que se entrelaçam. Uma exploração de Shinjuku nos leva através de uma vasta área subterrânea de túneis, halls e centros comerciais. Movimento constante entre os vários níveis de deslocamento e o sentido de referência da linha de terra transmite uma sensação fluída de tridimensionalidade.
 Desordem labiríntica e confusão dominam o espaço de Shinjuku, os fluxos de pessoas são infinitos. Na hora do rush o esmagamento é inacreditável. Tudo isso pode soar como um derradeiro pesadelo urbano, e em certos sentidos é. Enquanto aqueles com gosto para o espaço e o design tradicional japonês se sentem ofendidos com o fenômeno Shinjuku, o moderno Japão em geral, se identifica com a qualidade humana e estética verdadeiramente moderna de Shinjuku. A própria confusão e mercantilismo que ofendem o sabor tradicional permitem um grau de liberdade, variedade de expressão e atividade pessoal que não podem existir em um ambiente mais uniforme ou controlado.
 Shinjuku é uma expressão totalmente adequada e harmoniosa da vida urbana moderna.
 O caráter do lugar da estação/mercado de Shinjuku tem uma história contínua de mais de 200 anos tendo começado no período Edo (1600-1868) como uma combinação de pós-cidade e área de bordel. Desde aquela época dois fatores têm consistentemente habilitado seu crescimento e adaptação a mudanças com velocidade notável: Shinjuku não teve uma forte cultura local que pudesse resistir a qualquer mudança e, ao contrário de muitas áreas do Japão nenhuma tentativa foi feita pelo Estado ou uma religião para impor um caráter oficial sobre a área. A tradição de Shinjuku tem sido sua capacidade de frustrar a tradição.
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 Shinjuku cumpre sua função social como um lugar de liberação da crítica severa na expressão individual, tanto da família japonesa, quanto como lugar de trabalho. Nesse contexto, a confusão e desorientação constante desempenham uma função importante: Shinjuku proporciona o sentimento de desapego necessário em um mundo excessivamente ordenado para a família e o trabalho e de um ambiente urbano que está poluído e áspero. Ele assume o caráter de uma “terra encantada” irreal ou festival constante. Não há espaço aberto ou forma tridimensional: apenas organização tridimensional.
 Shinjuku nunca foi planejado. O processo de mudança em Shinjuku pode ser chamado de “não planejado” pelas pressões exercidas pelas mudanças rápidas da estação e do comércio. Há um constate processo de acomodação e compensação entre os planejadores de transporte, comerciantes locais, promotores imobiliários e os burocratas da cidade, cada um exercendo pressão sobre a terra disponível. ” (GLUCK, SMITH, 1973, pg. 136-156)
 A comparação entre os dados de 1973 e 2015 revelam que em pouco mais de quarenta anos o volume de passageiros da Estação Shinjuku mais do que triplicou e tanto sua foto aérea (Ilustração 2.36) como a foto de uma de suas plataformas de embarque (Ilustração 2.37), bem como o mapeamento da estação (Ilustração 2.38), são insuficientes para que se possa visualizar essas informações superlativas expressas em números e nas impressões declaradas por Peter Gluck e Henry Smith sobre o uso deste território.
 THM
 A escolha da Estação Shinjuku como exemplo de THM, se deu tanto pelo fato de se ter acessado o texto acima que, em 1973, faz uma série de relações correlatas ao conceito de THM, bem como devido ao seu caráter de exceção. O objetivo era compreender como os conceitos território, híbrido e multinível se manifestam numa situação extrema de adensamento e, portanto, de espessamento dos planos.
 O primeiro desafio foi enquadrar a estação dentro de uma das categorias de análise. Optou-se por inseri-la dentro de conjunto edificado por exclusão, já que não se trata nem de um artefato, nem de uma cidade, porém, seu conjunto edificado nos parece um tanto abstrato e não permite exprimir a complexidade de seu território. Seus limites não são claros, emendam-se ao tecido da cidade de acordo com suas necessidades funcionais. Disso depreende-se que tanto a hibridização (de usos e esferas) quanto o multinivelamento do solo surgem como necessidade, uma consequência do adensamento extremo para acomodar as necessidades dos usuários.
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 Seria a Estação Shinjuku um exemplo de THM que se configurou espontaneamente? Seria esta tese uma tentativa de teorizar tal fenômeno para utilizá-lo como instrumento de projeto (entendendo projeto como mecanismo de antecipação e otimização de um processo)? O fato é que de maneira sintética o exemplo demonstra que:
 • O transporte público de massa é o agente do adensamento, não o habitacional, mas de uma população flutuante que busca satisfazer parte de suas demandas próximo ou dentro desse intermodal, caracterizando-o como um subcentro de facilidades;
 • O adensamento gera um espessamento do plano do solo que extrapola sua condição de acomodar as demandas e ele então é delaminado, gerando um multinivelamento de planos para acomodar tais demandas;
 • Esse multinivelamento gera uma série de conexões verticais e permite, nesse caso através do subsolo, um alastramento que rompe os limites dos quarteirões, conecta edifícios antes isolados, levando necessariamente a uma hibridização de usos e esferas – pública e privada;
 • Este processo de alastramento transforma os limites do território em algo indefinido que é ditado pelo fluxo das pessoas e não mais por ruas e quarteirões.
 Outro aspecto que nos chamou atenção no texto de Peter Gluck e Henry Smith foi o fato dos autores relacionarem o fenômeno Shinjuku ao fato do distrito não ter uma forte cultura local e, portanto, não causar resistência às mudanças. Seria este o lugar da cidade genérica, ao qual Koolhaas (KOOLHAAS, 2010) se refere? Seria essa condição genérica uma premissa para construção de THM? Ou seria o THM o novo ambiente de uma nova cultura metropolitana contemporânea?
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 • Linked Hybrid, Pequim, China Linked Hybrid é o nome dado a um complexo multifuncional construído no Bairro de Dongcheng em Pequim e fica a aproximadamente 5 quilômetros de distância da Cidade Proibida. Implantado num terreno com cerca de 50.000 metros quadrados de área, é delimitado (Ilustração 2.39) ao sul por uma avenida com via elevada – Via Expressa Aeroporto, ao norte e leste por conjuntos habitacionais com gabarito de 6 pavimentos e a oeste por edifício habitacional com 15 pavimentos.
 Seus usos são assim distribuídos: no térreo todas as funções públicas – incluindo, restaurante, hotel, escola, cinema e jardim da infância – tem ligação com as áreas verdes; no nível intermediário – topo dos edifícios mais baixos – são oferecidas áreas verdes públicas mais tranquilas; no 18º andar “um pulo em corte” através de elevador leva para uma rua aérea onde os 8 edifícios mais altos são conectados e ali se encontram: piscina, sala fitness, café, galeria de arte, mini auditório, além das visuais para a cidade. A proposta é a combinação de rotas públicas aleatórias entre esses três níveis. (BINDER, 2015)
 Segundo o autor, Steven Holl, o projeto tem como principais objetivos: combater os atuais empreendimentos urbanos da China através da criação de um espaço urbano poroso do século XXI, convidativo ao público por todos os lados; ser um oásis de densidade; alcançar a autossuficiência programática para os residentes; ser um complexo orientado para o pedestre; ser “uma cidade aberta dentro da cidade”; e objetiva também que a nova dimensão “Z” aspire a individuação na vida urbana, enquanto molda o espaço público. (BINDER, 2015)
 Linked Hybrid, Pequim, China Obra: complexo multifuncional: 644 apartamentos, zonas comerciais, hotel, cinemateca, jardim da infância, escola Montessori, espaço verde público, parque de estacionamento subterrâneo.
 Áreas: terreno ≅ 50.000 m2; construída ≅ 220.000 m2 Data: 2003-2009 (entrega final da obra) Autoria: Steven Holl
 Ilustração 2.39 Foto Aérea. Implantação do Linked Hybrid,
 delimitado por via elevada e conjuntos habitacionais.
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 Holl descreve este trabalho (Ilustração 2.40) como “um projeto visionário em todos os sentidos” e uma “expressão ultramoderna da vida urbana ecológica.” (BUSARI, 2008)
 Ainda segundo o autor, o resultado do projeto é um espaço urbano tridimensional em que o nível do solo, subsolo e aéreo são fundidos; um complexo de camadas espaciais multifacetadas; um projeto verde; com flexibilidade máxima para o layout interno dos apartamentos; onde a policromia da arquitetura Budista Chinesa inspira a dimensão cromática; e onde a rota que conecta as torres em uma nova aspiração coletiva é diferente das torres como objetos emblemáticos isolados. (BINDER, 2015)
 Aclamado e premiado16 o projeto “aponta o caminho a seguir para o multiuso intensificado, multinível, das cidades conectadas do futuro. ” Antony Wood, CTBUH 2009, jurado do prêmio, Conselho de Edifícios Altos e Habitat Urbano.17
 “Os moradores do Linked Hybrid construíram um muro para delimitar a sua nova comunidade residencial. ” (LAM 2011, p.3) “Longe da ideia romantizada do arquiteto sobre a cultura e a sociedade chinesa, os moradores se mostraram reticentes e hostis à ideia de ter cidadãos das zonas circundantes entrando em seus ambientes. E assim o empreendedor decidiu construir muros em torno de toda a área e bloquear todas as passarelas. Diante do
 Ilustração 2.40 Foto aérea do conjunto.
 Ilustração 2.41 Via elevada em primeiro plano; muro em estilo
 chinês; um dos edifícios Linked Hybrid.
 16 Prêmios: Popular Science Engineering Award for Largest Geothermal Housing Complex, USA, 2006 AIA NEW YORK CHAPTER SUSTAINABLE DESIGN AWARD, USA, 2008 CTBUH 2009 BEST TALL BUILDING IN ASIA AND AUSTRALIA, USA, 2009 CTBUH 2009 BEST TALL BUILDING OVERALL, USA, 2009 ARCHITECTURAL RECORD CHINA, "GOOD DESIGN IS GOOD BUSINESS" AWARD, BEST RESIDENTIAL PROJECT, USA, 2010 17 Disponível em: www.ctbuh.org
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 arquiteto internacional, os muros que cercam o Linked Hybrid foram ironicamente construído em tradicional estilo chinês (Ilustração 2.41).” (GALEOTTO, 2014). “Os ideias de arquitetura de Holl tornaram-se ineficazes quando sua arquitetura foi situada dentro do contexto chinês.” (LAM, 2011, p.3). “O encerramento da comunidade Linked Hybrid se deu em julho de 2009” (LAM, 2011, p. 331)
 O projeto de Holl “demonstra que apenas boas intenções não são suficientes, até mesmo os melhores pensamentos precisam ser imersos no contexto cultural onde vão se inserir. Mesmo com muitas perspectivas de um bom projeto como o Linked Hybrid, alguns projetos têm demonstrado uma falta de compreensão do tecido social em que são construídos.” (GALEOTTO, 2014)
 Outra crítica é que sua ‘cidade dentro da cidade’ é um elemento que tem conotações isolacionistas, uma reminiscência dos condomínios fechados que estão cada vez mais populares no mundo e até mesmo um material de ficção científica distópica. Alcunhado de ‘luxo verde’, os apartamentos vendidos a US$6.000,00/m2, só podem atrair os novos ricos da China, acentuando ainda mais uma divisão social em uma área urbana que é carente na cidade. ” (BUSARI, 2008)
 Para o arquiteto e urbanista baseado em Washington, Howard Decker18, edifícios como o Linked Hybrid são parte do problema e não a solução, embora ele aplauda os esforços por um projeto verde. (BUSARI, 2008)
 Segundo Decker, em entrevista para a CNN, “este é um notável lugar frio, hostil e hermético. A desconexão com o tecido envolvente enfatiza a sensação de que as principais referências híbridas são vinculadas a si mesmo, não a cidade maior.” Ainda segundo ele,
 “o conceito de rua no céu é ‘antagônico’ a forma como as cidades devem trabalhar. Primeiro, último e sempre, ótimos lugares, grandes cidades, começam com grandes domínios públicos e particularmente com suas ruas. Todos nós possuímos a rua: é o lugar onde todos nós pertencemos, onde podemos nos mover e descansar, onde podemos erguer monumentos para contar nossas histórias, onde se pode sentar e ter com os vizinhos, ou sentar e saborear e ler as notícias do dia. Uma das alegrias da vida urbana é a colisão de usos, a chance de sentar e observar a cena urbana que passa.” (BUSARI, 2008)
 Apesar de todas estas críticas, Decker relativiza suas colocações em função do que acontece no país, diz ele: “mas como na China a modernização e urbanização são galopantes, produzindo milhares de novos proprietários, o seu tecido social e milhares de anos de história, sem dúvida tornam-se fundamentalmente e irrevogavelmente alterados.” (BUSARI, 2008)
 18 Ex-curador chefe do National Building Museum de Washington
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 A tese de Lam (2011) traz uma explicação política e institucional para tentar explicar as causas e consequências desse processo de urbanização, “na era da reestruturação social e urbana de Hu Jintao, a ‘sociedade harmoniosa’19 foi uma reação ao enfraquecimento da institucionalização. A institucionalização enfraquecida está levando a espacialização para dois resultados distintos: a formação de muitos Xiaoqu (comunidades) fechadas, e a tentativa de desenvolver o Xiaoqu (comunidade) especial, alternativa e completamente aberto para os empreendedores tentarem se distinguir dos outros numerosos concorrentes. (LAM, 2011, p. 324)” Além de pertencer a este último grupo espacial, o:
 “Linked Hybrid foi dividido em muitas ideias que se tornaram protótipos para novas formas arquitetônicas, estratégia ecológicas e de marca, que os empreendedores e designers acompanham e adaptam para desenvolver a China. Além disso o processo baseia-se numa estratégia de tentativa e erro, de modo que as ideias mais adequadas e adaptáveis são reutilizadas em outros empreendimentos; inversamente ideias inadequadas não estão sendo divulgadas. ” (LAM, 2011p. 331).
 Esta pesquisa comprovou a falta de divulgação das “ideias inadequadas”. Houve grande dificuldade em encontrar alguma bibliografia que fizesse qualquer tipo de crítica a esse projeto. Além disso, apenas uma foto (Ilustração 2.40) com o fechamento do muro em estilo chinês foi encontrada.
 THM
 Híbrido, conectado, multinível, densidade, ativação do eixo “Z”, via urbana elevada, tridimensional, multiuso, funções públicas e orientado para o pedestre. Todos estes atributos lidos individualmente podem fazer parte do conceito de THM dependendo de como eles forem combinados e contextualizados. O exemplo do Linked Hybrid nos confronta com essa problemática, atributos podem ser combinados e contextualizados de diversas maneiras e cada tipo de junção pode gerar um conceito e um cenário completamente diferente. O Linked Hybrid é a antítese do que se quer enunciar como conceito de THM, apesar dos termos serem coincidentes.
 A começar pela falta de contextualização: social, física e cultural. Quanto a contextualização social, o conjunto que pretendia ser frequentado também por moradores do entorno está construído num bairro de classe média baixa que até a década de 1980 foi uma comunidade socialista composta basicamente por trabalhadores de uma fábrica de papel (LAM, 2011). Os preços das unidades habitacionais do Linked Hybrid são compatíveis com a renda de uma classe média alta emergente (BUSARI, 2008) que escolhe o condomínio como residência por causa dos seus atributos elitizados, consolidando uma marca própria – Hyatt Hotel, layout flexível, imagem impactante. A hibridização social preconizada foi substituída por muros e serviços de portaria armada (LAM, 2011). Enquanto as portas para a gentrificação foram abertas.
 19 O Presidente Hu Jintao cunhou o termo “sociedade harmoniosa” para descrever o novo princípio básico da sociedade chinesa em 2005. (LAM, 2011)
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 A falta de contextualização física não se refere aos aspectos estéticos da obra que, embora bastante diferente do entorno, poderia perfeitamente agregar valor à paisagem existente. Refere-se à questão da implantação. O conjunto edificado unido por uma passarela no espaço aéreo foi implantado bem longe dos alinhamentos do terreno, enquanto a forma circular de agregação das torres parece focar o centro e negar o entorno. A delimitação entre o que é espaço do Linked Hybrid e o que não é fica bastante clara até no desenho da calçada que, por ser uma área pública, tem tratamento diferenciado dos pisos internos. Existia mesmo antes da instalação do muro uma barreira invisível que delimita as áreas de circulação de pedestres interna e externa, transformando o que poderia ser fruição pública em ato consciente de alternância de espaços (LAM, 2011). Diante do exposto, o fato do arquiteto ter usado uma paleta de cores inspirada na arquitetura Budista Chinesa e algumas recomendações do “feng shui” (LAM, 2011) no projeto, parece mais um artifício alegórico que caçoa da herança cultural chinesa e das referências contemporâneas deste povo.
 Embora a falta de contextualização possa ser considerada o aspecto mais agravante para a construção de um território que se pretende que seja entendido como o espaço apropriado pelo usuário, soma-se a isso a falta de transporte público coletivo de massa20 que potencialize o adensamento, bem como a falta de um sistema de espaços livres que convide o pedestre a caminhar e chegar ao empreendimento que se diz “orientado para o pedestre.” A somatória desses aspectos dificulta muito o adensamento da área que com seus 2.000 habitantes não gera espessamento do local e, portanto, a delaminação da rua e criação de uma via aérea é funcionalmente desnecessária, configurando-a apenas como um mirante de luxo, que aliás deveria ser chamado de circuito e não de via ou rua pública, que pressuporiam uma continuidade que não existe. Esse multinivelamento desnecessário foi abolido e as ligações entre os 8 edifícios foram fechadas. (LAM, 2011)
 Talvez a melhor definição para este projeto seja mesmo o que Holl disse: “uma cidade dentro da cidade”, enquanto THM almeja ser apenas “parte da cidade. ”
 20 A estação de metrô mais próxima fica a cerca de 600m e o percurso até o Linked Hybrid é árido. (LAM, 2011)
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 • Tokyo Midtown, Tóquio, Japão
 O Tokyo Midtown é, a princípio, um complexo de uso misto implantado numa grande metrópole. Visto de longe (Ilustração 2.42), suas características destoam bastante da paisagem do entorno imediato. Primeiro, em relação ao tamanho do lote que é significativamente maior do que seus vizinhos, que produzem um tecido urbano bastante fragmentado. Segundo, o seu gabarito de altura também é muito maior do que o praticado no entorno. O terceiro aspecto destoante é a quantidade de área livre disponibilizada no térreo do empreendimento, o que cria um “clarão” em meio a massa edificada. Notoriamente, o partido do projeto privilegiou a verticalização e a liberação da área do chão. Mas esses aspectos refletem apenas o caráter macro do empreendimento. Ele ainda incorpora outros conceitos e formas de apropriação do espaço urbano que o tornam mais do que um complexo de uso misto.
 Segundo Renjilian (2010), a densidade extrema de Tóquio tem obrigado os arquitetos a considerarem não apenas os eixos X e Y de circulação, mais do que isso, eles estão sendo levados a perceber a complexidade das camadas de circulação encontradas dentro da cidade. Isto tem levado a concepção de movimentos atípicos que tornam a tipologia dos edifícios mais adaptáveis. E foi a partir da leitura e compreensão da malha urbana e dos meios de transportes que a base dos edifícios e o chão deste empreendimento foram concebidos e oferecidos para o público interagir com o ambiente urbano. Ao fazer isso, os lobbies dos edifícios foram substituídos por ruas pedonais multicamadas e minipraças tecidas com as áreas externas e com as áreas públicas. Essa base participa ativamente das camadas de infraestrutura fornecidas pela cidade: ruas, túneis e metrô (RENJILIN, 2010).
 O subterrâneo do empreendimento que também conta com áreas de estacionamento, tem seu foco principal na conexão com o metrô (Ilustração 2.43). Uma rede pedonal subterrânea foi criada para alcançar as estações mais próximas: Roppongi, Nogizaka e Roppongi-itchome. Ao longo delas uma área comercial e de entretenimento foi objeto de
 Tokyo Midtown, Tóquio, Japão Obra: empreendimento de uso misto: escritório, residencial, comércio, hotel, museu, lazer e transporte. Áreas:Terreno=68.897m2; Construção=563.801 m2; Parque=27.000 m2 Data: 2007 inauguração Autoria: Plano diretor e 3 torres Midtown: Skidmore, Owings & Merrill (SOM) e Nikkei Sekkei; paisagismo: EDAW; museu: Kengo Kuma; residencial e espaços subterrâneos: Sakakura Associates; galeria de design: Tadao Ando.
 Ilustração 2.42 Foto aérea do bairro Roppongi em Tóquio com o complexo Tokyo Midtown em destaque.
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 um projeto arquitetônico específico – elaborado por Sakakura Associates – que conectou tanto o metrô, quanto vários outros pontos do entorno.
 Toda essa conectividade reforçou o partido principal do projeto que é centrado numa praça pública que fornece fácil acesso aos principais componentes do programa que são zoneados verticalmente, liberando uma área de mais de 20.000m2 para atividades de uso coletivo ao ar livre. (www.som.com )
 Para Cho (et.al. 2015), o Tokyo Midtown é um empreendimento de experimentações não convencionais de tipologias do espaço urbano e usos inovadores que merece atenção tanto pela mudança considerável na formatação do ambiente comercial que foge completamente do convencional shopping center quanto pelas suas estratégias de preservação do meio
 Ilustração 2.43 Bairro de Roppongi, em destaque o Tokyo Midtown e em azul os subsolos integrados
 ambiente, projeto ambientalmente consciente e a participação da comunidade durante e após a conclusão da obra. “Com vários programas de cultura, artes e obras ao ar livre, o Tokyo Midtown é um bom exemplo de exploração das relações interativas entre local e contexto, ambiente interno e externo, os usuários e o espaço, fazendo com que a identidade do espaço urbano aconteça através da arte.” (CHO, et.al 2015, p. 67)
 THM
 Se a princípio o Tokyo Midtown pode parecer fora de escala dentro do contexto urbano, o aprofundamento e aproximação com o mesmo o tornaram mais compreensível e importante. A área em que foi implantado sofreu uma “revisão de zoneamento” em 200221 como parte de um projeto maior para a cidade de Tóquio que visava promover a requalificação de algumas áreas da cidade, inclusive esta que teve seu potencial construtivo bastante aumentado. Esta informação nos foi de fundamental importância para relativizar a atual desproporção de seu gabarito. Ainda assim, visto de longe o projeto nos pareceu apenas mais um complexo arquitetônico contemporâneo. As informações e críticas, via de regra positivas (por exemplo: CHO et.al,2015 e RENJILIN, 2010), a respeito da sua implantação e inserção no ambiente urbano revelaram uma série de aspectos ocultos que lhe conferem qualidade, bem como nos proporcionaram vários ensinamentos que contribuem para a construção do conceito de THM. São eles:
 21 Foi incluída como “Área de Prioridade de Reabilitação Urbana sob a Lei de Renovação Urbana em medida Especial 2002”. Informações completas em: http://japan.kantei.go.jp
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 − Delaminação das atividades e circulações do pavimento térreo que passou a dividir com o subterrâneo e o espaço aéreo essas funções, incorporando assim o eixo Z de circulação pública dentro de uma propriedade privada. Foi a partir do estudo desse projeto que o neologismo ‘delaminação’ foi aproximado e incorporado, dada sua pertinência para esta pesquisa;
 − Estruturação de espaços de uso coletivo internos nos três níveis (térreo, aéreo e subterrâneo), ênfase na estruturação de um espaço externo de uso coletivo no pavimento térreo;
 − Hibridização das esferas e dos espaços públicos e privados para concepção dos espaços de uso coletivo no subsolo (metrô + tuneis + subterrâneos do empreendimento) e no térreo onde existe fruição pública de um extremo ao outro do empreendimento;
 − Zoneamento vertical dos usos hibridizados; − Comunhão de arquitetos ocidentais e orientais na elaboração do projeto, o que provavelmente contribuiu para obtenção de um projeto global
 com sabor oriental; − Uso da arte como instrumento facilitador da apropriação do território por parte dos moradores do entorno.
 • High Line, Nova York, EUA
 O High Line é atualmente um parque elevado com mais de dois quilômetros de extensão que margeia a costa oeste de Manhattan (Ilustração 2.44), cruzando os bairros de Chelsea, Meatpacking e Hell’s Kitchen/Clinton, que foi construído sobre uma estrutura férrea desativada (HALLE, TISO, 2014).
 O High Line original foi inaugurado em 1934 como parte de um Projeto de Melhoria do Lado Oeste da ilha. Além de ser elevado, o que evitava conflito com o cruzamento das vias, a ferrovia também é peculiar por ter sido construída no meio dos quarteirões e não sobre uma rua ou avenida, isto permitiu que a mesma pudesse passar por dentro dos enormes galpões industriais que inclusive lucravam com tal comodidade logística. (HALLE, TISO, 2014).
 Apenas 30 anos depois de sua inauguração, em meados da década de 1960, a ferrovia
 High Line, Nova York, EUA Obra: complexo urbano com parque suspenso Dimensões: área= ± 1.600.000m2; comprimento ± 2,2 km Datas: 2009, 2011 e 2014 – inauguração respectivamente dos trechos 1, 2, 3 do parque Autoria: arquitetura Diller Scofidio + Renfro; paisagismo James Corner Field Operations
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 começou a entrar em desuso devido a dominação do transporte rodoviário. O último trem passou no High Line em 1980, quando definitivamente se encerraram as atividades. Iniciou-se então uma batalha judicial entre as pessoas a favor e contra a sua demolição. (HALLE, TISO, 2014).
 Depois de quase trinta anos de abandono, o grupo a favor da permanência e reconversão da estrutura em um parque assiste sua inauguração em 2009.
 “O fato desta nova instalação ter surgido de uma velha infraestrutura industrial diz muito sobre o atual momento da evolução de Nova York. A cidade que já foi pioneira em tantas soluções de planejamento tecnológico e urbano, que deslumbrou o mundo com suas obras públicas, seus arranha-céus, pontes, passagens subterrâneas, sistema de abastecimento de água, seu Central Park, estações palacianas, bibliotecas e museus, parecia incapaz de realizar qualquer construção inovadora em grande escala, e agora foi impelida a canibalizar seu passado e recuperá-lo para funcionar como uma imagem, um espetáculo de consumo. Produtividade deu lugar ao narcisismo, ou, para ser mais caridoso, o trabalho se rendeu ao lazer.” (LOPATE, 2011)
 Perceba que as eventuais críticas se referem à Nova York e não ao parque pelo qual esse nova-iorquino se diz um apaixonado. Philip Lopate é cineasta, professor universitário, escritor e segundo ele foi graças ao seu trabalho como colunista de jornal, que ele conseguiu agendar uma visita monitorada às “ruínas” do High Line bem antes da proposta do parque:
 “...eu e meu guia caminhamos ao longo das trilhas, que estavam cobertas com um alto prado de ervas daninhas e flores silvestres. Foi certamente mítica essa visão da afluência da natureza para recuperar a paisagem pós-industrial. Algo também “retrô-futurista” em relação ao High Line, uma reminiscência de Hugh Ferris fantástico, 1929 Metrópolis de desenhos do amanhã, onde Nova York foi concebida como vertiginosamente
 Ilustração 2.44 Em azul o Rio Hudson em verde o High Line.
 Ilustração 2.45 High Line, da esquerda para direita o Rio Hudson, o Parque elevado, o Hotel Standard e abaixo a Washington St..
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 multinivelada, com estradas elevadas e passarelas entre os arranha-céus.” (LOPATE, 2011)
 Essas duas analogias feitas por Lopate antes da existência do parque foram garantidas, ainda segundo ele na execução do parque. Quanto a paisagem, ele diz que o paisagismo baseado nas espécies rústicas que haviam engolido espontaneamente a estrutura abandonada e as vistas, principalmente para o Rio Hudson que, junto com o Parque da Orla parecem irmãos na intenção de oferecer essa abertura visual para a comunidade, estão ali presentes e valorizadas. Quanto a analogia feita com o filme Metrópolis, essa foi garantida tanto pela permanência de vários galpões de tijolinho, quanto pela manutenção de estruturas que atravessam o High Line, mas Lopate já em 2011 se mostra preocupado com a proliferação de empreendimentos ao longo do parque que podem gerar um efeito indesejável:
 “Faria uma grande diferença para os frequentadores do High Line se sentirem presos em um cânion de novos condomínios arranha-céus, proporcionando uma visão de formiga como entretenimento visual pelos próprios donos das propriedades pendurados numa sacada. O High Line exemplifica um enigma de preservação: como proteger não só as estruturas mais velhas, através da reutilização adaptativa, mas também manter o sabor do contexto local envolvente? ” (LOPATE, 2011)
 Foi, então, realizado um breve levantamento dos empreendimentos após 2009 (inauguração do primeiro trecho do parque) e duas coisas nos chamaram atenção: primeiro, o volume de novos empreendimentos construídos ou em fase de projeto, foram encontrados (www.archidaily.com), mais de 17 empreendimentos; e em segundo lugar, a quantidade de arquitetos renomados que estão ou estarão em breve fazendo parte dessa constelação ao redor do parque: BIG, Cesar Pelli, Frank Gehry, Moshi Safady, OMA, Renzo Piano, Sir Norman Foster e Zaha Hadid.
 E corroborando com a indagação de Lopate, se questiona então como conciliar a valorização e o adensamento da área que garante fundos para a manutenção do parque com um desenho urbano que consiga garantir as virtudes do mesmo?
 THM
 O estudo do High Line levanta aspectos bastante significativos em relação aos conceitos de território, híbrido e multinível (Ilustração 2.45), que enriquecem e contribuem muito com a construção do conceito de THM.
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 A começar pelo sucesso da hibridização das esferas pública e privada na produção do espaço público. Da idealização, passando pelas batalhas judiciais, até a concretização física do espaço, essas esferas travaram batalhas e parcerias sem as quais o espaço não estaria hoje disponível para o público. Um estudo mais aprofundado sobre essa parceria pode ser bastante útil como exemplo para outros projetos em outras áreas metropolitanas.
 Diferente de muitos dos exemplos estudados, aqui o agente de adensamento não é o transporte público de massa22 e sim a estruturação de um sistema de espaços públicos aberto (permitindo que conexões futuras sejam realizadas) que, além de atrair um público frequentador também atrai uma quantidade considerável de novos empreendimentos.
 O projeto traz também a questão da revitalização urbana através da ressignificação de uma estrutura. Aquilo que na Era da Industrialização facilitou a movimentação de cargas, inclusive de maneira atípica por ser elevado e construído no meio dos quarteirões, evitando confronto de cruzamentos e permitindo embutir a infraestrutura dentro de galpões, ao ser visto com outros olhos num outro momento passou a ser a base para movimentação de pessoas bem como um mirante para apreciação da cidade. Provavelmente, se esta estrutura não existisse, dificilmente ela seria construída apenas para que um parque (ou um sistema de espaços livres) fosse construído sobre si. O parque, no nível do chão, perderia um dos seus aspectos mais peculiares que é a elevação das pessoas.
 A quantidade significativa de pontos de circulação vertical, além de permitir sempre criar novas rotas, alternando o nível do solo com o nível do parque, também garante a frequência dos usuários nos dois níveis, sendo o elevado mais vocacionado ao lazer e o térreo mais voltado para as atividades comerciais.
 A oportunidade de uma perspectiva da cidade de um nível mais elevado – 8 metros de altura – parece encantar as pessoas que, sem perder a referência do nível do solo conseguem vislumbrar tanto o mar de edifícios ao leste, bem como o Rio Hudson a oeste. Apreciar a cidade do alto do Empire States ou de dentro do Central Park são sensações tão boas quanto esta, mas são três experiências completamente diferentes.
 De maneira resumida, pode-se dizer que o High Line é um exemplo de THM que trata da hibridização das esferas, que provoca o adensamento a partir da estruturação de um sistema de espaços livres, que potencializa a revitalização através da reconversão de uma infraestrutura sucateada, que tem o bem-estar público do morador e do frequentador como principal ingrediente da estruturação deste território.
 22 A estação de metrô mais próxima do High Line fica a 500 metros de distância,
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 • Transbay Transit Center, São Francisco, EUA O Transbay Transit Center em São Francisco é um projeto constituído por três elementos interligados: substituição e reabilitação férrea do antigo Terminal Transbay, extensão de mais duas linhas férreas até o terminal (uma delas é o metrô da cidade) e criação de um bairro novo com habitação, escritórios, parques e lojas nas áreas que rodeiam o terminal. (transbaycenter.org)
 O antigo Terminal Transbay de São Francisco foi construído em 1939 próximo à Bay Bridge para o transporte de carga e passageiros (de ônibus e trem) para outras áreas do país. Na época, os caminhões e trens utilizavam a plataforma inferior da ponte, que era ligada diretamente ao terminal e os automóveis circulavam no convés inferior. Após o final da Segunda Guerra Mundial e a eliminação do racionamento de combustível, o uso do terminal ferroviário começou a diminuir significativamente até que entre 1958 e 1959 o sistema de trilhos da ponte foi desmontado, o convés inferior convertido apenas para o tráfego de veículos e o terminal passou a ser uma instalação só para ônibus. (transbaycenter.org)
 Quarenta e cinco anos depois, em 2005, a cidade de São Francisco propõe um retorno à estação ferroviária dentro de ambientes urbanos (Ilustração 2.46). O projeto leva em conta a situação econômica, simbólica e cívica apresentada por muitas das estações mais emblemáticas do mundo, tais como, Grand Central Station de Nova York, Paddington Station de Londres e Gare de Lyon em Paris (SCHRÖPFER, 2016). Em 2006, a Autoridade Conjunta de Poderes Transbay (TJPA) anunciou um concurso para equipes de projeto e empreendimentos apresentarem propostas para o redesenho do Transbay Transit Center e uma torre anexa em terreno de propriedade da própria empresa. O escritório de Cesar Pelli vence o concurso para o projeto do novo centro intermodal que irá transportar 100.000 passageiros por dia, com uma meta de 29 milhões de passageiros até 2020.
 Transbay Transit Center, São Francisco, EUA Obra: empreendimento com multimodal de transporte, conveniências, praça e edifício corporativo Área: 120.000m2 (terminal multimodal) Datas: 2006 concurso; 2010 início da obra; 2017 inauguração primeira fase da obra. Autoria: Pelli Clarke Pelli Architects
 Ilustração 2.46 Projeto Transbay Transit Center; de cima para baixo: corte longitudinal, planta cobertura ‘City Park’ e planta térreo.
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 A estação que agora está em construção e tem prazo previsto para inauguração em 2017, será a primeira grande estação intermodal construída nos EUA em quase setenta anos. (transbaycenter.org)
 Contrastando com as estações ferroviárias típicas, organizadas como gigantes horizontais o Transbay Transit Center é distribuído verticalmente (Ilustração 2.47) ao longo da seção do edifício, e irá abrigar 11 sistemas de trânsito sob o mesmo teto e integrar paisagem, arquitetura e infraestrutura numa centralidade da cidade. O edifício Transbay Transit Center que tem 22.000 metros quadrados de projeção, área total de 120.000 metros quadrados e mede 50x440 metros está implantado sobre três quarteirões distintos e é dividido em seis níveis. (SCHRÖPFER, 2016). De baixo para cima o programa é assim dividido:
 Ilustração 2.47 Corte transversal. Multinivelamento do Terminal Trasbay Transit Center.
 • 2º subsolo – plataformas da estação de trem com seis trilhos e três plataformas;
 • 1º subsolo – bilheterias, lojas e bicicletário com 600 vagas;
 • Térreo (nível do solo) – Grand Hall, informações, quiosques, máquinas de bilhetes. Neste nível o programa está dividido em três blocos distintos, já que duas ruas continuam cruzando o complexo para transito de veículos;
 • 1º pavimento – escritórios administrativos, serviços de apoio, lojas e conveniências;
 • 2º pavimento – plataformas de ônibus, área de espera para embarque e rampa de ligação direta com a Bay Bridge;
 • Cobertura – City Park, um parque público para usuários do sistema, moradores do entorno e visitantes. (http://transbaycenter.org)
 O projeto ainda conta com uma série de funiculares e claraboias, distribuídas ao longo do seu comprimento e que levam luz natural para os níveis mais baixos da estrutura; dez diferentes pontos de acesso ao público; características de projeto sustentável para obtenção do LEED ouro; incorporação significativa de arte pública; caráter volumétrico particular dentro do desenho da cidade, já que do nível da rua ele nunca é visto como um todo, mas sim em pequenos enquadramentos. Mas a principal aposta do projeto é o City Park:
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 “A implantação de um parque público na cobertura transforma o centro de transito em uma parte viva e de respiração do ambiente urbano. O projeto do City Park prenuncia a futura densidade com a construção de arranha-céus na vizinhança, que poderão inclusive se conectar direto no nível do parque... Seu projeto de paisagem funde uma gama de funcionalidades incluindo um anfiteatro para 100 lugares, café, parque infantil e um centro de educação artística... O parque serve ainda como amortecedor do meio ambiente, filtrando o ar e água que se destinam a compensar o impacto ambiental da estação abaixo... Tal espaço verde recreativo não existe na área. A criação dessa conveniência para o bairro iria atrapalhar o desenvolvimento imobiliário e aumentaria o valor da terra.” (SCHRÖPFER, 2016, p.205).
 E continua mais a frente:
 “Transbay Transit Center nos encoraja a exigir mais de nossos espaços públicos. A infraestrutura aqui não é mais empurrada para a periferia da cidade ou reduz o valor dos imóveis. Em vez disso, infraestruturas e edifícios públicos servem como uma comodidade proporcionando espaços atrativos e serviços em benefício da cidade em geral.” (SCHRÖPFER, 2016, p. 206).
 THM
 O Novo Transbay Transit Center explora e exemplifica vários aspectos dos conceitos de território, híbrido e multinível que nos auxiliam a visualizar uma possível configuração espacial bem como contribui para a formulação do conceito de THM.
 A começar pelo fato do terminal ser um elemento de reestruturação urbana que resgata e dá ênfase ao transporte público de massa qualificando assim o adensamento pretendido para a área. Outra qualidade do terminal é surgir sobre a estruturação de uma área livre de uso público – o City Park – que além de qualificar o adensamento também funciona como um elemento de integração dos vários personagens da cidade: os usuários do transporte, os moradores e trabalhadores do bairro (atuais e futuros) e os visitantes da cidade que certamente incluirão o local no seu roteiro turístico. Além do parque, o projeto oferece também áreas comerciais e amenidades para todo este público. Essa hibridização de usos provavelmente tornará o impacto da implantação no território em algo mais palatável e possivelmente até desejável. Todas essas características são imprescindíveis para a construção de um THM.
 Outra característica peculiar do projeto é o multinivelamento desse tipo de infraestrutura urbana que ao empilhar trem/veículos/ônibus, condensa o impacto viário a poucos quarteirões e, neste caso, ainda recompensa os usuários e a cidade com um parque habitado na cobertura. Esse, além das características funcionais, também serve como quinta fachada para os atuais e futuros empreendimentos do entorno, para os quais o projeto também
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 oferece uma possibilidade de conexão direta com o nível do parque. Com esse “sistema aberto” existe a possibilidade de exploração de um novo nível dentro dessa área urbana, que ligaria não apenas os empreendimentos do entorno imediato, mas também os que estão em outros quarteirões. Isso demonstra uma possibilidade de delaminação do chão da cidade em função das demandas do futuro adensamento.
 Para que este aparente círculo virtuoso possa vingar e se configurar como um THM, algumas medidas e cuidados tem que ser tomados: evitar a gentrificação do bairro; dar continuidade a um sistema de espaços livres no tecido urbano e permitir legalmente a integração dos quarteirões no nível do parque. Quanto a gentrificação, bem no início deste texto foram apresentados os três elementos que, segundo as diretrizes descritas no site oficial do Transbay Transit Center, compõe o projeto e um deles é a “criação de um bairro novo com habitação, escritórios, parques e lojas nas áreas que rodeiam o terminal” (transbaycenter.org). Isto nos deixa a impressão de que existe um plano diretor para estudar e nortear os rumos do novo adensamento. Quanto a continuidade de estruturação de uma rede de espaços livres, a cidade possui um programa desde 1985 denominado – POPOS23 – Espaços Privados Abertos ao Público, que obriga os novos empreendimentos a incorporarem essa amenidade. O resultado deste programa é que uma rede informal de POPOS está sendo criada em todo o núcleo central de São Francisco e, como esse mecanismo tem alcance distrital, o bairro está obrigado a cumpri-lo. (SCHRÖPFER, 2016, p. 206). Por fim, quanto a permissão legal para que mais quarteirões e edifícios possam se conectar ao nível do parque, além daqueles do entorno imediato para os quais a permissão existe, a questão aparentemente seria resolvida apenas com a extensão desse benefício, mas de acordo este estudo, se esse nível não for criado a partir de uma demanda do adensamento, com características de uso e ocupação do solo que complemente e não reproduza as atividades do térreo, estruturado tanto a partir de uma rede de transportes públicos, bem como de uma rede de espaços livres no térreo, esse(s) novo(s) nível(is) pode(m) ter um efeito perverso e danoso para a cidade24.
 No momento, São Francisco reúne algumas das condições imprescindíveis para a implantação de um THM. Para que isto aconteça é necessário monitorar o andamento do projeto do entorno da estação visando garantir a consideração de todos os atributos necessários para este feito.25
 23 POPOS: Privately Owned Public Open Spaces 24 Veja neste trabalho: Estudo de Caso Mineápolis e Ensaio Projetual. 25 Consulte os atributos necessários no Ensaio Projetual
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 2.2.3 Realidade – Cidade • Montreal - Canadá − Área: 356,2km2 − População: 1.988.234 hab/2014 − Densidade Demográfica: 4.517,2 hab/km2/2014 − Objeto de Estudo: Cidade Subterrânea ou; RÉSO (“réseau” rede
 em francês ou; Subterrâneo ou; Cidade Interior − Dimensões atuais: 32 km de corredores e área=4milhões m2 − Ano de início do sistema: 1962/1966
 • Calgary - Canadá − Área: 789,9km2 − População: 1.230.915 hab/2015 − Densidade Demográfica: 1.558,3 hab/km2/2015 − Objeto de Estudo: +15 Skywalk; Plus 15 − Dimensões atuais: 18 quilometros de comprimento; 62 passarelas − Ano de início do sistema: 1970
 • Bancoque – Tailândia − Área: 1.569 km2 − População: 5.693.884 hab/2015 − Densidade Demográfica: 3.628,9 hab/km2 − Objeto de Estudo: Sistema Skywalk − Dimensões atuais: 5,4 quilômetros − Data de início do sistema: 2002
 • Sejong – Coréia do Sul − Área: 465,2km2 − População: 206.044 hab/2015 − Densidade Demográfica: 442,91hab/km2/2015 − Objeto de Estudo: Centro da Cidade Sejong, conceito Link City − Autores do projeto: Haeahn Architecture, Seul; H Architecture,
 Nova York; Balmori Associates, Nova York − Inauguração da cidade: 2012
 • Cingapura Cidade-Estado − Área: 719,1 km2 − População: 5.535.002 hab/2015 − Densidade Demográfica: 7.697 hab/km2 − Objeto de Estudo: Downtown Core − Data de início do sistema: 2014
 TERRITÓRIO HÍBRIDO MULTINÍVEL: VITALIDADE EMARANHADA 111

Page 114
                        

ESTUDO INDAGATÓRIO: QUADRO REFERENCIAL IMAGÉTICO
 • Montreal - Canadá Montreal é uma cidade instalada numa ilha e já foi a principal metrópole do Canadá. Sua situação começou a mudar depois da Primeira Guerra Mundial quando a minoria milionária anglo-escocesa migrou em massa para Toronto, que a partir de então se transformou na maior cidade do país. Os piores reflexos dessa situação aconteceram nas décadas 1960 e 1970 quando Montreal entrou num período de agonia, que teve como principal mérito obrigá-la a repensar-se (LINTEAU, 2013). E ela o fêz. Assumiu dois grandes eventos internacionais – a Exposição Universal de 1967 e os Jogos Olímpicos de 1976 – que serviram de pretexto para grandes projetos de requalificação urbana, criação de pólos periféricos e a renovação do centro urbano. Um terço do centro da cidade foi demolido para dar lugar a complexos de escritórios, estacionamentos, shoppings subterrâneos (LINTEAU, 2013), etc, sendo esse último responsável pelo início da construção da Cidade Subterrânea.
 A cidade tem com caracteristica marcante a variação drástica de temperatura durante o ano, entre -40°C e 35°C, permanecendo quatro meses por ano com temperatura inferior a 0°C (www.ville.montreal.qc.ca), o que certamente também motivou a criação e expansão da Cidade Subterrânea, que teve como pedra fundamental o centro comercial Place Ville Marie projetado por IM Pei e equipe, construído em 1962. Mas foi só em 1966 quando foi construído o Metro de Montreal (a tempo para a Exposição Universal de 1967) que mais shoppings e tuneis começaram a aparecer nas imediações das estações conectando locais importantes como prédios de escritórios e hoteis (LINTEAU, 2013). Hoje a Cidade Subterrânea, que continua a crescer, se estende por 32 quilometros e abrange 4 milhões de metros quadrados conectando 10 estações de metro, 2 terminais de ônibus, 1.200 escritórios, cerca de 2.000 lojas, cerca de 1.600 unidades habitacionais, 200 restaurantes, 40 bancos, 40 cinemas, 7 grandes hotéis, a ÙQAM – Université du Québec à Montréal, a UDEM –
 Montreal - Canadá Área: 356,2km2 População: 1.988.234 hab/2014 Densidade Demográfica: 4.517,2 hab/km2/2014 Objeto de Estudo: Cidade Subterrânea ou; RÉSO (“réseau” rede em francês ou; Subterrâneo ou; Cidade Interior) Dimensões atuais: 32 km de corredores e área=4milhões m2 Ano de início do sistema: 1962/1966
 Ilustração 2.48 Place Montreal Trust – Atrium com praça de alimentação. As claraboias com entrada de luz natural são um artifício recorrente nas praças e átrios.
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 Université de Montréal, o Parque Olímpico, a Praça das Artes, uma catedral e tres grandes salões de exposições. Possui ainda cerca de 200 pontos de ligações com o térreo da cidade e estima-se que 500 mil pessoas circulem por alí diariamente (1/4 da população da cidade www.ville.montreal.qc.ca). Mas, mais importante do que esses dados superlativos são as informações sobre como este sistema foi criado e como ele interage com o resto da cidade.
 Segundo Belanger (2007) a Cidade Subterrânea se beneficiou de uma grande brecha legislativa em que o espaço abaixo do nível do solo não era calculado como índice de área bruta, isto deu aos empreendedores área adicional sem sacrificar a altura das construções. Além disso, a cidade não implementou um masterplan para o subterrâneo, em vez disso permitiu que os empreendedores privados propusessem as ligações ao sistema (ZACHARIAS, 2011). Obviamente que o conteúdo desse espaço subterrâneo voltou-se completamente para as atividades economicas de varejo com uma arquitetura estritamente de shopping center (Jornal “readingcities” de 03.03.2006). Na década de 1990, essa situação começou a mudar com a integração de alguns elementos sociáveis, como bancos e praças de alimentação e em seguida abrindo átrios e praças (Ilustração 2.48), o que tornou o seu planejamento menos um exercício para empreendedores e inquilinos e mais projeto de planejadores urbanos e instituições culturais (Jornal “readingcities” de 03.03.2006). O poder público que por cinco décadas acompanhou, orientou e articulou o crescimento e integração desta rede com a superfície, passava agora a desempenhar um papel mais ativo no desenvolvimento do sistema, propondo e executando trechos que causavam descontinuidade ao sistema, bem como criando as ligações para o Quartier International de Montréal que segundo Raine (Jornal “readingcities” de 03.03.2006) talvez represente o planejamento urbano mais ambicioso da cidade desde 1960 e marca uma tentativa evidente de injetar capital cultural ao sistema, que a partir da década de 2010 passa a ser totalmente interligado (Ilustração 2.49).
 Ilustração 2.49 O sistema subterrâneo de Montreal conecta dois principais eixos de desenvolvimento na área central. O subterrâneo é mostrado em preto, com os edifícios diretamente ligados em laranja.
 Ilustração 2.50 Projeto de Daoust Lestage para o “Quartier International de Montréal” para reconstituir o domínio público nesta parte muito central da cidade, combinando intervenções nas três camadas do espaço: superfície, aéreo e subterrâneo.
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 Com esse aumento da quantidade e qualidade do espaço público interior26 e, com proteção climática o ano todo, mais pessoas passam a frenquentar a Cidade Subterrânea que é detentora de mais de dois terços do espaço comercial varejista do centro da cidade que, até 1965, era todo no nível do solo (ZACHARIAS, 2001). Diante de todos esses adjetivos e superlativos, algumas questões se fazem presentes: e o resto do centro da cidade, que papel desempenha? Que usos são atribuidos ao nível do solo? Como esses dois níveis se relacionam (superfície e subterrâneo)? Teria a Cidade Interior “sugado a vitalidade das ruas” de Montreal como teria acontecido com Mineápolis27, segundo Jan Gehl?
 Parte das respostas a essas perguntas consiste no fato de que a Cidade Interior é apenas um aspecto do urbanismo e da vida dos montrealenses e que a cidade como um todo possui outros atributos tão relevantes quanto esse, bem como complementares ao mesmo. Destacam-se dois aspectos que personificam e exemplificam bem a diversidade da cidade: a “Montrealidade de Montreal” e a rede de espaços públicos.
 A “Montrealidade de Montreal” é uma expressão corrente entre os habitantes da cidade, que foi cunhada em 1980 pelo arquiteto e artista urbano Melvin Charney para expressar o caráter específico da paisagem urbana que tanto orgulha a população (PROCHAZKA, 2008). Antes disso, em 1971 Charney publicou o que foi considerado o primeiro manifesto coerente que envolve as especificidades de Montreal. As questões abordadas acabaram por compor um marco regulatório com a identidade da cidade codificada para orientar novos estudos (PROCHAZKA, 2008). Apesar e para além de uma tradição codificada da “Montrealidade”, se destaca aqui o fato dessa identidade não estar atrelada à Cidade Subterrânea cuja intervenção na paisagem é nula, bem como o valor dado pela população ao desenho da paisagem que se orgulha da “Montrealidade de Montreal” e também o fato dos projetos mais recentes da cidade28 (Ilustração 2.50) estarem discutindo e buscando uma atualização da Montrealidade, codificada através da hibridização entre o tipo morfológico e uma agenda contemporânea (novos materiais, tecnologias, sustentabilidade, conectivadade, interatividade, entre outros).
 Esse engajamento, tanto da população quanto dos profissionais envolvidos com a vida urbana demonstram comprometimento e pró-atividade em relação ao espaço urbano que ativam e demandam várias camadas de usos e atividades da cidade: a cidade subterrânea, muito mais do que a de superfície, é um espaço controlado, assim como qualquer outro espaço público fechado (Jornal “readingcities” de 03.03.2006). Assim, o subterrâneo ainda resiste às dotações do que as pessoas são capazes de fazer nos espaços ao ar livre da cidade, não há muito espaço para correr, gritar, fazer música
 26 Em Montreal apesar da iniciativa privada ser responsável pela manutenção dos espaços de uso coletivo, sua propriedade é do poder público. 27 Mais informações no Estudo de Caso de Mineápolis. 28 Três projetos importantes: a revitalização do Le Quartier Internacional de Montreal e o Centro CDP Capital, ambos de Daoust Lestage e; a nova adição ao Palais des Congrès de Montreal do arquiteto Saia Barbarese Topuzanov.
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 improvisada, pedir esmolas, não existe mercado negro ou um distrito da luz vermelha, essas atividades são desempenhadas no plano da superfície (Jornal “readingcities” de 03.03.2006). Mas segundo Raine, como a cidade continua a inchar, é inevitável que essa hibridização aconteça.
 O outro aspecto que demonstra a diversidade dos usos e atividades da cidade é a estruturação da sua rede de espaços públicos no nível do solo. Nossa leitura sobre a qualidade desses espaços é baseada nas impressões que Jan Gehl registrou sobre a cidade. Sua primeira aproximação profissional com Montreal começou em 2010 quando, segundo Baillargeon (2011,) dois “ghelistas” estiveram na cidade e fizeram uma oficina para ajudar a repensar o entorno da estação Jean-Talon. Mais recentemente, em 2014, Gehl publicou em seu site o artigo: “Viva para montrealenses inteligentes!”29, apontando a cidade como uma referência para o desenvolvimento de cidades inteligentes.
 “Ao longo dos últimos dois meses tenho escrito sobre os diferentes aspectos de cidades inteligentes, os prós e os contras. O resultado dessas reflexões sugere que devemos descartar a ideia de uma cidade inteligente em prol da promoção de comunidades inteligentes, em que inteligencia é uma ferramenta para beneficiar e melhorar a sustentabilidade social local. No entanto, dentro dessa abordagem reside um desafio fundamental: como é que vamos realmente fazer para envolver as comunidades e assumir a responsabilidade pela formação da esfera pública, utilizando ferramentas e métodos que eles nunca utilizaram? Digite Montreal (grifo nosso).” (GHEL, 2015)
 Ghel continua o artigo afirmando que apesar das “reformas” realizadas na cidade terem sido feitas em apenas duas décadas (meados de 1960 a meados de 1980):
 “... ainda assim eles conseguiram seguir metodicamente o caminho da vida pública. Desde então a cidade adotou uma abordagem completamente diferente para o planejamento, substituindo os exageros (ainda presente em muitas cidades), por uma metrópole atraente, verde e animada.” (GHEL, 2015)
 E continua com a frase de uma entrevista realizada pelo seu próprio escritório:
 “Meus colegas e eu, baseamos nossas carreiras inteiras em torno de reconstruir a cidade a partir de onde ela foi deixada demolida após as décadas de 1970 e 1980 (...) queremos Montreal para ser uma rede de espaços públicos.’ Wade Eide, Departamento de Planejamento Urbano de Montreal, em entrevista para Gehl architects em 15 de julho de 2014.
 Hoje, os efeitos do trabalho de Wade Eide e seus colegas são absolutamente visíveis nas ruas e praças (grifo nosso) de Montreal, que foram realmente transformadas em uma experiência coerente de atividade e vida. A parte mais notável desta transformação é o efeito que teve na
 29 Consultar www.gehlarchitects.com
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 mentalidade dos cidadãos (ou talvez fosse o contrário?): em Montreal, a cidade é realmente para o seu povo e as pessoas cuidam e participam dos assuntos públicos num grau raramente visto. Acredito que por causa dessa mentalidade, Montreal tem a séria chance de realmente cumprir com a visão de uma cidade inteligente construída por e para as comunidades.” (GHEL, 2015)
 De fato, a cidade estruturou uma rede de espaços públicos ao ar livre que perpassa por inúmeras atrações em diversos bairros: Downtown, Vieux Montreal, Petite Italie, Quartier Chinois, Plateau Mont-Royal, Mile-End, dentre outros bairros que são percorridos preferencialmente de bicicleta (LINTEAU, 2013). Mas essa cidade, a qual Ghel se refere é conhecida como “Montreal depois da neve” (LINTEAU, 2013). Durante pelo menos três meses do ano até o circo dos bicicletários é desmontado e a rede de espaços públicos da Cidade Interior ganha mais importância, agora não apenas como lugar de consumo, mas principalmente de convívio. Em seu artigo, Ghel não menciona as condições climáticas da cidade, nem a existência da Cidade Interior e nem o fato de dois terços das atividades de varejo do centro da cidade terem se deslocado para fora do nível térreo (situação essa muito criticada por ele nas cidades com sistemas de skyway – veja estudo de caso de Mineápolis), deixando, portanto, uma questão: é o comércio fora do nível do solo que suga a vitalidade de uma cidade?
 THM
 A leitura da experiência de Montreal ilumina diversos aspectos do conceito de THM. Quando em meados dos 1960 a cidade resolve demolir e reconstruir parte da sua área central, ela toma pelo menos duas decisões que mais tarde impactariam diretamente na qualidade dos espaços urbanos da cidade e, portanto, na vida dos Montrealenses. Uma das decisões foi com relação ao plano do solo quando o governo da cidade enfatizou o partido de criação de uma rede de espaços públicos que acabou direcionando o desenvolvimento da cidade em torno dessa bandeira. Outra decisão importante e que diz respeito ao subsolo da cidade foi a implantação do metrô, poderosa ferramenta urbana responsável por reduzir problemas com transportes, proporcionar uma melhora na qualidade ambiental e reduzir os gases do efeito estufa (RUSSELL, COHN, 2012). Mas para Montreal essa ferramenta não serviu apenas para melhorar problemas relativos à mobilidade urbana. O governo acabou utilizando-a como instrumento para o desenvolvimento físico, econômico, cultura e social quando permitiu a ocupação das áreas subterrâneas contiguas às estações de metrô, através do gerenciamento de um projeto aberto ao invés de um masterplan prévio. Com isso, foi gerada uma hibridização das esferas público e privada para a construção e gestão dessas áreas. Num primeiro momento coube à iniciativa privada construir e gerir os espaços enquanto a esfera pública analisava, coordenava e supervisionava sua implantação que, inicialmente, foi composta basicamente por corredores e espaços varejistas. Em um segundo momento, a esfera pública direciona a expansão do sistema condicionado a uma hibridização de usos através da inserção de espaços de convívio como praças e átrios, também financiados e mantidos pela iniciativa privada, que se beneficiaria economicamente com a melhora e variedade dos serviços oferecidos. Mais recentemente a esfera pública passou a investir diretamente no sistema para conectar o sistema como um todo, reforçar as conexões multinível entre a Cidade Interior
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 (subterrâneo) com a rede de espaços públicos (solo) e fazê-lo chegar aos principais equipamentos culturais da cidade, reforçando assim a hibridização dos usos.
 A leitura dos espaços públicos de Montreal demonstra que seus espaços de superfície e subterrâneo possuem vocações completamente diferenciadas que reunidas conformam um território uno. Enquanto a rede de espaços públicos fechados (subterrâneo) tende a ser mais vigiada e seus usos mais direcionados a atividades passivas, a rede de espaços públicos aberta (solo) é menos restritiva e mais vocacionada ao lazer ativo. A reunião dessas características é responsável pela identidade da cidade que se orgulha tanto da sua Cidade Interior (subterrâneo), quanto da “Montrealidade de Montreal” (solo).
 Hoje, a identidade de uma cidade é importante não só para a valorização dos habitantes, mas também para fazer frente a integração das redes globalizadas e suas características de “achatamento” cultural (SASSEN, 2010), ou seja, quanto mais integrada fica a rede, mais se precisa de territórios urbanos capazes de apoiar o intercâmbio, a comunicação e a representação cultural da cidade. Nesse sentido, a experiência de Montreal com sua rede de espaços públicos, com ênfase na estrutura aberta do subterrâneo suscetível à emergência de novos usos e valores permite apoiar a existência de um polo da criatividade e expressão da coletividade atual e vindoura.
 • Calgary – Canadá Calgary é uma das “Cidades de Inverno” do Canadá, a terceira mais populosa, e é atualmente um centro financeiro e comercial onde estão localizadas as sedes das principais empresas petrolíferas do país. Cidade com clima rigoroso seu inverno começa em outubro e vai até abril. No verão sua temperatura máxima é de 25°C, com média de 16°C e no inverno as mínimas chegam a -20°C com média de -9°C (DAVIES, 2015).
 Nos anos que seguiram a Segunda Guerra Mundial, muitos centros urbanos norte-americanos enfrentaram o declínio da frequência de pessoas. Isso foi resultado da falta de investimento na infraestrutura urbana durante a guerra, da priorização do uso do automóvel como meio de transporte que congestionou os centros urbanos e da migração das lojas de varejo para os subúrbios, em busca de locações mais
 Calgary – Canadá Área: 789,9km2 População: 1.230.915 hab/2015 Densidade Demográfica: 1.558,3 hab/km2/2015 Objeto de Estudo: +15 Skywalk; Plus 15 Dimensões atuais: 18 quilômetros de comprimento; 62 passarelas Ano de início do sistema: 1970
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 baratas (DAVIES, 2015). Embora esse impacto fosse menos acentuado nas cidades canadenses, boa parte delas tratou de se prevenir e tomar algumas providências. Com Calgary não foi diferente, em 1966 a cidade contratou o arquiteto e planejador urbano Harold Hanen para coordenar o Departamento de Planejamento Urbano da cidade. Hanen logo elegeu suas prioridades: a questão climática e os pedestres (www.calgary.ca).
 Uma das suas principais propostas foi a criação do sistema Plus 15, um conjunto de circulações e passarelas (Ilustração 2.51) que interligam e permeiam os edifícios do centro da cidade a 15 pés (cerca de 4,50m) acima do nível da rua. O sistema aéreo foi escolhido em detrimento ao sistema subterrâneo por causa do lençol freático alto, da existência de grande quantidade de infraestrutura no subterrâneo da cidade e por causa dos altos custos de escavação. Segundo seu criador e principal defensor, o sistema proporcionaria vistas atraentes da cidade, vias de circulação exclusivas para pedestres que ficariam longe dos veículos, portanto, seguros e conexões com pontos de reunião pública, tudo isso para conferir qualidade de vida ao núcleo urbano. (DAVIES, 2015)
 Hanen ficou de 1966 até 1969 detalhando seu plano e em 1970 foi instalada a primeira passarela do sistema Plus 15 conectando o Calgary Place ao Calgary Inn (hoje Westin Hotel), no centro da cidade. Em 1984 o sistema era composto por
 Ilustração 2.51 Passarela do sistema Plus 15.
 Ilustração 2.52 Mapa do sistema Plus 15 (2015).
 38 passarelas e tinha 8 quilômetros de extensão. Hoje são 62 passarelas entre 150 edifícios interligados, uma série de centros comerciais num percurso de 18 quilômetros de extensão (Ilustração 2.52)
 (www.calgary.ca). Para conseguir este feito Calgary utilizou o sistema de bonificação aos empreendedores ao mesmo tempo que os obrigou a se incorporarem ao sistema:
 “Novos empreendimentos são obrigados a se conectar ao sistema, fornecendo passarelas que liguem o empreendimento com os vizinhos. Em troca, o empreendedor tem a permissão de adicionar área ao edifício proposto: isso é conhecido como ‘bônus de densidade’” (The Future of Downtown Calgary, 1966)
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 Apesar da grandiosidade do sistema, um desígnio importante de seu mentor, Hanen, não foi cumprido, praticamente não foram criados pontos de reunião pública e o sistema foi pouco conectado com este tipo de atividade: Devonian Gardens e Jamieson Place Winter são os principais. Ao invés disso o sistema acabou mais focado na eficiência dos usuários do sistema. Essa condição foi retratada pelo cineasta Gary Burns no ano 2000 com o filme ‘Waydowntown’ que utilizou a Plus 15 como cenário. No filme, um grupo de colegas de Calgary aposta um mês de salário para quem conseguir ficar mais tempo sem sair do sistema, tornando-se uma metáfora do significado da cultura corporativa canadense. Hora do trabalho e vida pessoal se misturam, já que a vida está constantemente ligada a seus postos de trabalho. (DAVIES, 2015)
 Segundo Richard White30, em matéria publicada no Jornal Calgary Herald em maio de 2015:
 “Calgarianos tem uma relação de amor e ódio com o sistema Plus 15, o público o adora, os planejadores e políticos odeiam... porque eles acham que o sistema destruiu a vida do centro. Engraçado, Toronto e Montreal possuem sistemas de vias subterrâneas e ninguém fala sobre como elas destruíram a vida de rua nestas cidades. A realidade é que o centro de Calgary é quase que exclusivamente composto por edifícios de escritórios, que simplesmente não geram vida de rua, seja em Calgary ou no distrito Wall Street de Nova York ou na Rua Bay em Toronto.
 A cidade de Calgary realizou uma contagem de pedestres no Plus 15 em janeiro de 2011 e julho de 2011. Eles descobriram que o uso do Plus 15 cai cerca de 70% no verão. Isto prova que quando o tempo está bom, os trabalhadores amam andar fora, mas quando não está, eles estão felizes em usar o Plus 15 como sua calçada coberta. Nós temos o melhor dos dois mundos.” (WHITE, 2015)
 Ciente desses desajustes, a prefeitura de Calgary está agindo no sentido de corrigir e reorientar seu desenvolvimento. No final de 2008, lançou o “Plano para o Centro da Cidade” (Land Use Planning & Policy Planning, Development & Assessment, 200831) onde estão enunciadas as bases e as metas para o desenvolvimento do centro. Ao final de cada ano consecutivo a 2008 a Prefeitura lança um novo documento revisando as metas e apresentando um balanço das atividades. No capítulo “Movimento e Sistema de Acesso” está escrito: “O sistema de circulação e acesso ao Centro da Cidade será planejado e projetado utilizando o Transporte Verde e a Hierarquia dos Espaços Públicos como princípios orientadores.” (Land Use Planning & Policy Planning, Development & Assessment, 200832). A partir desta prerrogativa uma série de questões são colocadas para melhorar a condição dos pedestres, do transporte público e da consolidação de uma rede de espaços públicos. O plano nos dá a nítida impressão que depois de um planejamento extensivo da cidade agora chegou a hora de conferir qualidade através de um planejamento intensivo do local.
 30 Richard White escreve sobre arte, arquitetura e cultura para o Jornal Calgary Herald há mais de 20 anos. Ele é consultor urbano do escritório Ground 3 Landscape Architecture. 31 Em www.calgary.ca 32 Em www.calgary.ca
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 Com relação ao Plus 15, ele é citado por diversas vezes dentro de ações conjuntas com o sistema de transportes, com relação a sua conexão com o nível do solo e com relação à rede de espaços públicos. Mas existem também recomendações específicas para o sistema, tais como:
 − “Continuar a desenvolver e manter o sistema Plus 15 com a revisão política prevista na Prancha 2233. − Melhorar a continuidade geral do sistema Plus 15 (incluindo +30, -15 subterrâneo, etc.). − Incentivar o projeto sensível e criativo das novas passarelas e na substituição de outras. − Animar e ativar ligações com o nível do solo. − Animar o design de interiores e utilização da rede Plus 15, incluindo recursos como: espaço museu, espaço atuação, espaço exposição, turismo,
 trabalho de arte, plantas, iluminação, etc.; a fim de garantir uma experiência dinâmica e agradável dentro da rede.” (Land Use Planning & Policy Planning, Development & Assessment, 200834)
 As ações propostas demonstram a intenção de injetar qualidade e capital cultural ao sistema.
 Em 2011, três anos depois da prefeitura lançar o plano e ter apresentado dois balanços do mesmo, Jan Gehl visitou a cidade e mais uma vez o jornalista Richard White registrou alguns momentos de sua passagem pela cidade em artigo publicado no Calgary Herald (WHITE, 2011), onde aparece escrito “se Gehl tivesse feito sua lição de casa, ele teria descoberto que Calgary....” e segue enumerando uma série de informações sobre a cidade que, segundo White, o teriam ajudado a compreendê-la melhor.
 “Uma boa cidade é como uma boa festa” é o título do artigo do qual seguem alguns trechos:
 “Jan Gehl – herdeiro da falecida Jane Jacobs e advogado da aldeia urbana de Copenhague – esteve recentemente em Calgary para promover seu livro, Cidade para Pessoas. Enquanto esteve aqui ele deu uma palestra espirituosa para 500 seguidores dedicados, na Biblioteca Central.
 ‘Concentre-se mais nos seus dias bons e não nos maus’ foi uma de suas mensagens. Ele estava se referindo aos norte-americanos que vivem em cidades de inverno e tendem a usar o mau tempo como desculpa do porque suas cidades são menos orientadas ao pedestrianismo e ao ciclismo do que as cidades do norte da Europa. Usando Copenhague como seu modelo, ele demonstrou como durante os últimos 50 anos a cidade tem pouco a pouco se afastado dos automóveis como principal forma de transporte.
 Ele entoou, para muitos aplausos ‘se Copenhague pode fazê-lo, Calgary também pode.’ Gehl fez tudo parecer tão simples. Converter pistas de carros em ciclovias e pronto – as pessoas vão começar a usar suas bicicletas para o transporte e não apenas para a recreação....
 33 A Prancha 22 mostra uma série de novos acessos e conexões com o espaço público criado no térreo. 34 Em www.calgary.ca
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 Ao mesmo tempo que a palestra de Gehl foi divertida, não houve novas ideias de planejamento urbano. Eu até ouvi um participante dizendo: ‘Essa é a mesma palestra que o senhor deu aqui no início dos anos 90’.” (WHITE, 2011)
 THM
 A experiência de Calgary com o desenvolvimento e mais recentemente com a correção dos rumos do sistema Plus 15 nos aponta uma série de questões que devem ser evitadas na construção de um THM.
 O fato do sistema não ter surgido atrelado a um sistema de transporte público de massa35 contribuiu para a manutenção do automóvel como um dos principais meios de transporte no centro da cidade acentuando assim a disputa pelo espaço público com o pedestre e dificultando a estruturação de um sistema de espaços públicos no nível do solo. A falta de diversidade de usos neste centro, voltado quase que exclusivamente para atividades de negócios também não contribuiu para a vitalidade do espaço urbano, já que a maioria das pessoas está focada no seu dia a dia, priorizando o trabalho. Ou seria o contrário? As pessoas focam no trabalho por falta de alternativas? O fato é que a mesma eficiência conferida ao plano do solo, voltado à circulação e não a permanência, foi replicada no Plus 15 que também carece de atividades de uso coletivo, como visto acima. O resultado são duas redes estéreis (de práticas coletivas) e independentes, cada uma cumprindo sua função (de circulação – motorizada e a pé) para garantir a eficiência das pessoas que as utilizam.
 Destaca-se ainda a possível artificialidade da necessidade de existência deste sistema. Quando a cidade cria uma norma obrigando os empreendimentos a se conectarem com a rede ao invés de apenas oferecer a oportunidade, sua extensão e mesmo sua real necessidade são colocadas em xeque.
 Em síntese, são lições importantes para a construção de um THM as recomendações de que o sistema seja concebido e surja em conjunto com um sistema de transporte coletivo de massa bem como, junto com a estruturação de um sistema de espaços públicos no nível do solo e espaços de uso coletivo dentro do próprio sistema, para garantir a diversidade de usos, a reunião das pessoas e não apenas sua circulação, bem como é necessário garantir a articulação e complementariedade dos usos entre o nível criado (subterrâneo ou aéreo) e o plano do solo, caracterizando assim sua necessidade e existência.
 35 Segundo dados da prefeitura de Calgary de 2011, 42% da população que se desloca no centro da cidade se utiliza de veículos individuais, 50% de transporte público (principalmente ônibus movido a diesel), 8% usam outro tipo de mobilidade (www.calgary.ca).
 TERRITÓRIO HÍBRIDO MULTINÍVEL: VITALIDADE EMARANHADA 121

Page 124
                        

ESTUDO INDAGATÓRIO: QUADRO REFERENCIAL IMAGÉTICO
 • Bancoque – Tailândia Bancoque, capital da Tailândia é uma cidade relativamente nova, foi fundada a pouco mais de 230 anos e seu processo de desenvolvimento urbano pode ser dividido em quatro fases que se sobrepõe. A primeira fase teve início em 1782, quando foi fundada a aldeia de Bancoque, ao longo de uma via navegável para ser a capital de Siam (antigo nome da Tailândia). O início da segunda etapa foi marcado pela mudança da colonização fluvial para incorporar também empreendimentos baseados em terra em 1857, quando um novo elemento urbano, a “rua ocidental” foi introduzida pela primeira vez, posteriormente seguida pelos bondes e linhas ferroviárias. A terceira etapa teve início após a Segunda Guerra Mundial e se acelerou na década de 1960, quando a cidade desenvolveu as atividades industriais e formas de vida modernas. A quarta etapa vem se desenrolando desde a década de 1980, quando o capitalismo e a globalização começaram a saturar a cidade. (HEBERLE, 2008).
 O ambiente urbano de Bancoque é composto por dois sistemas, o formal e o informal, tanto na economia quanto na forma construída. O planejamento urbano oficial da Tailândia é considerado muito “solto” e problemático em alguns aspectos. Suas práticas abordam aspectos sociais e econômicos em um nível macro que privilegia empreendimentos urbanos privados de grande escala e não atividades locais, sociais e econômicas de pequena escala, que são baseadas fundamentalmente no comércio ambulante que, além de refletir melhor a cultura tailandesa, também é uma prática dominante em relação ao todo, produzindo uma gama impressionante de padrões urbanos (HEBERLE, 2008 e LIMIN, BOONTHARM, VIRAY, 2010). O espetáculo de Bancoque, com sua arquitetura futurista elevando-se sobre bairros de favelas é o cenário que prevalece. Segundo Whitaker, Bancoque “foi objeto de um fantástico movimento de investimentos internacionais que se intensificou na década de 1990 graças a liberação da economia. Inseriu-se no circuito das ‘cidades globais’” (FERREIRA, 2000).
 Bancoque – Tailândia Área: 1.569 km2 População: 5.693.884 hab/2015 Densidade Demográfica: 3.628,9 hab/km2 Objeto de Estudo: Sistema Skywalk Dimensões atuais: 5,4 quilômetros Data de início do sistema: 2002
 Ilustração 2.53 Cenário típico de uma rua de Bangkok, razão pela qual as skywalks foram implantadas e são tão necessárias.
 Ilustração 2.54 A direita skywalk “pendurada” na estrutura do trem aéreo, abaixo o transito caótico de Bangkok.
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 A política do ‘deixa acontecer’ de Bancoque, associada aos investimentos estrangeiros, levou a um forte processo de expansão urbana com foco na construção de vias, resultando num dos piores problemas de trânsito do mundo. (WIT, 2011)
 Diferente de Cingapura e Hong Kong (casos também estudados nesta tese), Bancoque demorou muito para começar a investir em transporte público de massa. Embora familiarizada com os trilhos, uma vez que a primeira linha interestados foi implantada na cidade em 1893 e os bondes tenham circulado pela cidade entre 1894 e 1968, o BTS (Bangkok Skytrain), transporte intraurbano de massa, só foi implantado em 1999 e o MRT (Metropolitan Rapid Transit) em 2004. Hoje o MRT que opera com uma linha tem 20 quilômetros de extensão e o BTS que opera duas linhas têm 36,4 quilômetros de extensão (RUBIN, 2015). Essas iniciativas ainda representam pouco para a demanda da cidade que continua mergulhada em congestionamentos de veículos particulares que dividem o espaço das ruas e calçadas com o fervilhante mercado informal de transporte e comércio ambulante, transformando o tráfego de pedestres num verdadeiro caos (Ilustração 2.53).
 Para lidar com este tipo de situação, em 2002 começaram a ser construídas passarelas elevadas – objeto de estudo – que se entrelaçam e pendem das estruturas do trem aéreo (Ilustração 2.54). São estruturas parasitas, não previstas em projeto que foram surgindo sob a calha dos trilhos do BTS em trechos descontínuos de seu percurso, hoje são mais de dez trechos com extensões de passarelas que variam de 400 a 1700 metros com um total de 5,4 quilômetros no total. Esse fenômeno tem se espalhado de forma rizomática com ajuda de financiamento público e principalmente privado. Centros de compras ao longo das linhas do BTS, que têm sua entrada principal no pavimento térreo escondida atrás do comércio ambulante, começaram lentamente a abrir entradas e ligações secundárias com essas passarelas para fornecer facilidade de comutação e atrair compradores (LIM, 2005).
 Definido por Lim como “padrões informais de assimilação estratégica” (LIM, 2005, p.57), diversos tipos de ocupações têm surgido paulatinamente ao longo dessa megaestrutura. Próximo às estações do BTS surgiu uma rede de transporte informal composta por moto-taxis e tuk tuks que fazem os trajetos mais curtos, principalmente para as centenas de vias denominadas ‘sois’ que de tão estreitas não comportam a circulação de carros. À sombra da megaestrutura concentram-se principalmente os vendedores ambulantes de alimentação (para ajudar a não perecer os alimentos) que funcionam de três maneiras distintas: fornecendo para consumo imediato no local, sistema drive thru, aproveitando a morosidade do transito ou delivery, aproveitando a rede informal para fazer as entregas. Na parte interna das passarelas concentram-se engraxates e algum comércio informal de miudezas, além de desempenharem um papel fundamental na mobilidade dos pedestres de modo geral e dos cadeirantes em especial. (LIM, 2005). O transito de cadeiras de rodas e idosos é praticamente impossível ao nível do solo, tanto pela presença maciça de ambulantes como também pelo estado de conservação das calçadas (WANCHAROEN, 2014). Essa rede de circulação de pedestres ganhou tanta importância que o então prefeito de Bancoque, Sukhumbhand Paribatra, anunciou em 2011 o projeto “Super Skywalk System” que abrangeria 50 quilômetros de passarelas elevadas (14km a mais que o BTS) por toda a capital, como parte da campanha “Bangkok Progress”. Mas o projeto foi derrubado pela oposição que alegou que os fundos estatais não
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 deveriam ser utilizados para financiar passarelas, já que os maiores interessados e beneficiados seriam os comerciantes e que, portanto, eles próprios deveriam investir nesse tipo de infraestrutura. (WANCHAROEN, 2014).
 Segundo Lim:
 “Bancoque é um exemplo de um fenômeno pós-planejamento onde as forças naturais e a interação entre o governo e a iniciativa privada têm levado a uma mistura local peculiar, que é uma característica específica de Bancoque e não apenas uma outra cidade genérica. É crucial proteger tais fenômenos urbanos, já que eles são o cerne das ruas de Bancoque.” (LIM, 2005, p. 59).
 THM
 Bancoque é o retrato de uma “síntese simbiótica entre o macro e o microurbanismo” (LIM, 2005, p.52) e isso só é possível com o relaxamento do controle absoluto sobre o planejamento urbano e graças aos esforços espontâneos de empreendedores privados – formais e informais – que não só propõe e financiam alterativas para a exploração do espaço urbano, como também demonstram uma enorme capacidade de adaptação e tolerância física e cultural para alcançar tal síntese. (LIM, 2005).
 Tais características muito peculiares e enraizadas culturalmente, provavelmente não seriam reproduzíveis ou mesmo aceitáveis em grande parte de outras metrópoles contemporâneas. Ainda assim, Bancoque nos apresenta uma série de exemplos que ajudam na construção do conceito de THM.
 A metrópole apresenta um caso extremo de espessamento do plano do solo que por saturação foi delaminado, gerando quase que espontaneamente um novo nível dentro da cidade. O zoneamento vertical do espaço urbano gerou a seguinte condição: no térreo são praticadas principalmente as atividades informais de transporte e comércio. Na passarela – que fica no primeiro pavimento sob o leito dos trilhos do BTS – os pedestres circulam e podem acessar as principais lojas do comércio formal e mais acima (2º pavimento) o transporte público de massa que serve a população em trajetos maiores.
 Trata-se de um exemplo de hibridização das esferas pública e privada para a construção do ambiente urbano, bem como da hibridização de usos de uma estrutura urbana inicialmente monofuncional, que foi convertida num artefato híbrido metropolitano. A maior ressalva é que nos bairros onde essa condição se faz presente não existe vestígio de um sistema de espaços livres, todos os espaços públicos estão ocupados pelo comércio ambulante.
 A principal questão frente a essa realidade urbana é a seguinte: até que ponto e como é possível incluir na prática do planejamento urbano as demandas latentes e manifestações espontâneas, tanto da esfera formal, quanto da esfera informal da sociedade, entendendo que isso pode enriquecer as dinâmicas sociais e agregar diversidade ao espaço urbano?
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 • Sejong – Coréia do Sul Sejong é uma nova cidade da Coréia do Sul, idealizada para abrigar parte da capital do país. Por mais de 600 anos Seul é a capital do país e junto com as cidades vizinhas abriga metade da população nacional que é de 49 milhões de pessoas. Essa concentração excessiva gerou desigualdades econômicas e de desenvolvimento do país, bem como problemas sociais na cidade como a falta de habitação, aumento do preço da habitação, enormes congestionamentos e muita poluição (OECD , 2014).
 Para lidar com esses problemas, em 2002, o governo coreano aprovou uma estratégia de desenvolvimento nacional equilibrado tendo a mudança da capital do país como uma das principais iniciativas, que também refletia as preocupações com a segurança nacional por causa da proximidade de Seul com a fronteira da Coreia do Norte. Mas em 2004 a mudança da capital foi considerada inconstitucional, obrigando seus idealizadores e defensores a mudar seus planos. A nova cidade passaria a ser uma cidade administrativa multifuncional nacional e também deveria funcionar como um hub high-tech – um polo de atração fora da capital – de educação, ciência e indústria de alta tecnologia e Seul continuaria como capital oficial (OECD , 2014).
 A localização escolhida foi uma área central do país, cerca de 120 quilômetros ao sul de Seul e 15 quilômetros ao norte de Daejon às margens do Rio Geum, que foi então batizada como Sejong. Prevista para abrigar 500.000 pessoas em 2030, a cidade terá 465,2 km2, o equivalente a 70% da área de Seul (OECD , 2014).
 Segundo seus idealizadores:
 “A criação de uma nova cidade é uma oportunidade para trazer novas ideias e crenças culturais em conjunto com o ambiente para celebrar o novo espírito da Coreia do Sul do século XXI. Para atingir este fim, propusemos três estratégias
 Sejong – Coréia do Sul Área: 465,2 km2 População: 206.044 hab/2015 Densidade Demográfica: 442,91hab/km2/2015 Objeto de Estudo: Centro da Cidade Sejong, conceito Link City Autores do projeto: Haeahn Architecture, Seul; H Architecture, Nova York; Balmori Associates, Nova York Inauguração da cidade: 2012
 Ilustração 2.55 Sejong - Sobre uma malha ortogonal de ruas, uma única peça em forma de anel irregular se sobrepõe, deixando a área central livre.
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 urbanas interligadas:
 FLAT CITY: Representa igualdade. O dado físico e conceitual de uma cobertura única e contínua simboliza a unidade e a natureza democrática do povo e do governo trabalhando juntos.
 LINK CITY: Um sistema único de passagens e ligações físicas e visuais entre o governo e as pessoas, o urbano e o natural, a terra e o céu, permitindo livre circulação de um reino para o outro.
 ZERO CITY: Uma estratégia para o desenvolvimento do modelo de cidade que se baseia em princípios de desperdício zero. Todos os resíduos do sistema se tornam alimento para o próprio sistema.” (BALMORI e HAEAHN). Esta última estratégia não foi realizada.
 Muito parecida com a arquitetura e planejamento urbano experimentais das cidades de Brasília e Canberra, o projeto de Sejong talvez seja o maior teste de uma nova abordagem para “fazer cidade” – que começa com a arquitetura da paisagem. (BERG, 2014)
 Sobre uma malha ortogonal de ruas, uma única peça em forma de anel irregular se sobrepõe, deixando a área central livre (Ilustração 2.55). Trata-se de uma superestrutura com quase quatro quilômetros de comprimento e altura variável (chegando até seis andares) que cruza as ruas através de passarelas, rampas e pavimentos elevados. A superfície de conexão e cobertura contínua é um grande espaço verde público que se torna o gerador da forma urbana e abrigo do grande edifício do governo com dezenas de ministérios, agências e escritórios. No centro, foi previsto um enorme parque com grandes morros, áreas florestais e um lago. Pelo lado externo do anel, uma via circular permite que os ônibus façam um looping em volta da cidade em 40 minutos, garantindo assim aos moradores irem a qualquer lugar da
 Ilustração 2.56 Sejong - Construção iniciada .
 Ilustração 2.57 Sejong – Anel irregular e corte do edifício.
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 cidade em até 20 minutos sem o uso do carro, isso porque o plano diretor segue um desenvolvimento orientado para o transporte público. Ao redor dessa via circular, estão localizadas as áreas residenciais da cidade, projetadas e executadas pela iniciativa privada. (SUN-YOUNG, 2012)
 Em 01 de julho de 2012, após uma década de debates políticos dentro de um processo democrático, a primeira fase da Cidade Sejong foi oficialmente inaugurada. Em 2014, o grande e único edifício governamental foi inteiramente concluído. (BERG, 2014)
 Em agosto de 2014, em entrevista a Architecture Magazine, Balmori – uma das idealizadoras do projeto da cidade – comentou suas impressões após uma visita recente à Sejong:
 “É um edifício muito incomum no sentido que tem o seu espaço aberto construído para ele... A superestrutura em si controla o prédio. O limite de seis andares foi uma escolha deliberada, mas é algo como uma anomalia, já que a maioria do que foi construído na Coréia desde a década de 1960 tem sido torres. Nos arredores da Cidade Sejong, ondes vilas residenciais estão sendo construídas, as torres ficam como dominós, próximas, mas desconectadas. Não há edifícios que unificam o piso térreo, é tudo como se estivessem penduradas para fora do espaço [no centro da cidade], nós queríamos algo que fosse contínuo e desse forma ao espaço, mas que também desse a sensação de que a cidade é muito acessível.” (BERG, 2014)
 Embora seja prematuro qualquer tipo de conclusão sobre o êxito ou não da implantação da Cidade Sejong, foram reunidas algumas considerações feitas por dois pesquisadores que visitaram a cidade entre 2014 e 2015.
 Para Cowley (2014), que discute e estuda a criação de novas cidades, o clima em geral entre os moradores com quem falou foi de otimismo, as pessoas apreciam os atributos verdes como qualidade de vida: parques, rios, vegetação e ar fresco.
 Medimorec (2015), o outro pesquisador, se impressionou ao ver o prédio da biblioteca lotado de estudantes, assim como ficou impressionado com a grandiosidade do parque, ainda vazio, que fica atrás da biblioteca.
 Especialista em transporte público, Medimorec começou suas considerações dizendo que preferia que a cidade tivesse sido pensada em função do pedestre, mas que considerava muito bom o fato de ter sido concebida com foco no transporte coletivo, conforme afirmaram seus idealizadores. O primeiro aspecto que lhe chamou atenção foi a ausência de uma estação de trem, a mais próxima fica a quinze quilômetros. A falta de um transporte sobre trilhos é responsável em parte pelo grande estacionamento de ônibus no centro do edifício anel – lugar do futuro parque (Ilustração 2.56). Esses ônibus transportam pessoas que trabalham ali, mas moram em outras cidades. Além de estacionamento para ônibus, existem inúmeros estacionamentos para veículos particulares. Segundo Medimorec o transporte público não funcionou conforme o planejado. Já foram implantados dois sistemas de ônibus elétricos que não funcionaram tanto em função da topografia, quanto da neve. Esses ônibus estão sendo substituídos por veículos a gás e a diesel. Ainda de acordo com Medimorec, o carro é necessário para se deslocar pela cidade e, apesar da maioria dos parques de estacionamento ser temporários em terrenos não urbanizados, o problema é que uma vez que o cidadão tenha desenvolvido o hábito é difícil mudar.
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 Outro aspecto que chamou a atenção do pesquisador foi o fato das ciclovias dividirem espaço com as calçadas enquanto em boa parte do país esses dois sistemas já foram individualizados.
 Medimorec destaca ainda que diante da proposta inovadora e surpreendente que é a urbanização da área governamental, ele ficou decepcionado com a abordagem absolutamente convencional da área habitacional e disse: “Talvez seja uma triste realidade que o sonho coreano consiste em blocos de apartamentos, estacionamento gratuito perto do escritório, riachos artificiais e um parque lago.” (MEDIMOREC, 2015)
 THM
 Sejong nos apresenta a oportunidade de interpretar a aplicação dos conceitos território, híbrido e multinível a partir de uma condição atípica dentro desse trabalho que é a “tábula rasa”. Este trabalho não tem como objetivo investigar a ambição de planejar e construir uma cidade “a partir do zero.”36 Deteve-se aqui na conceituação e materialização desse projeto que culminou no surgimento de mais uma cidade – lar de vários cidadãos.
 O primeiro aspecto que chama atenção é que não foi criado um sistema de espaços livres/público para a cidade (condição para um adensamento qualificado), pelo contrário, a área central da cidade vista de cima é um grande espaço público que contêm sob a área de teto jardim um único edifício governamental que irrompe a malha de quarteirões. Esse edifício que sublima os limites do quarteirão, bem como o conceito de edifício isolado (Ilustração 2.57), se caracteriza como uma ocupação multinível, já que atravessa por várias vezes o espaço aéreo das ruas bem como sobrepõe uma atividade pública de lazer sobre um edifício que, embora pertença ao poder público, tem seu acesso restrito aos funcionários que ali trabalham. Essa hibridização de usos foi um dos alicerces conceituais do projeto.
 Apesar de conceitualmente bastante embasado, o projeto não foi suficientemente forte para irradiar seus atributos para as demais áreas da cidade que continuaram a ser concebidas e construídas sob os paradigmas do edifício isolado, alto e desconectado. Será que se este edifício tivesse ficado aberto (inconcluso), aguardando a proposição de novas conexões, a cidade poderia ter sido contaminada por esse partido?
 Outro aspecto muito importante na concepção de um THM é a questão do transporte público de massa (preferencialmente sobre trilhos) como infraestrutura primordial para um adensamento qualificado. Apesar do masterplan preconizar o transporte público, se observou que na prática isso ainda não aconteceu e mais: uma cidade do século XXI idealizada sem trilhos? Como essa cidade pode ser uma capital administrativa e como pode vir a ser um hub tecnológico sem este tipo de conexão?
 36 Para aprofundar esta questão consulte: COWLEY, 2014
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 • Cingapura – Cidade-Estado
 “Nossa recusa em ler Cingapura, em sua condição própria e frívola; nossas reflexões mais sofisticadas sobre a condição contemporânea das cidades são completamente desconectadas da operacionalização; nossa incapacidade de “fazer” cidade interioriza-se a tal ponto que, qualquer evidência de sua fabricação se torna inacreditável e suspeita por definição. Cingapura é um paradoxo do operacional, portanto, inacessível à nossa imaginação e interpretação.” (KOOLHAAS 1995, p.1013)
 Cingapura é uma cidade-estado insular compacta constituída por 63 ilhas. Em 2015 o país comemorou 50 anos como Estado Independente, tempo em que passou de uma favela para uma cidade global (CHAN, 2015). Dado seu pequeno tamanho o uso da terra é limitado e requer um planejamento meticuloso. A Autoridade de Requalificação Urbana – URA – é a agência nacional responsável pela implementação de projetos de desenvolvimento que, em 1971 preparou o primeiro Plano Conceito de longo prazo que tem orientado o crescimento físico da nação. Esse plano foi revisado em 1991, 2001 e sua última revisão foi em 2011 com metas a serem atingidas até 2030. No Plano Conceito o país está dividido em 55 áreas de planejamento, com um Plano de Desenvolvimento específico para cada região. O Plano Diretor do Downtown Core –objeto de estudo deste trabalho – abrange 4 das 55 áreas do Plano Conceito – Distrito Central de Negócios, City Hall, Bugis e Marina Center (www.ura.gov.sg).
 O Downtown Core é composto principalmente por um aglomerado de escritórios, apoiados por usos complementares, tais como: hotéis, comércio e usos residenciais. As orientações do Plano Diretor 2014 “visam nortear o desenvolvimento físico da área garantindo que os edifícios possam dar contribuições individuais (grifo nosso) e fortalecer a visão de planejamento para a área criando um ambiente físico atraente e amigável aos pedestres.” (www.ura.gov.sg).
 Cingapura – Cidade-Estado Área: 719,1 km2 População: 5.535.002 hab/2015 Densidade Demográfica: 7.697 hab/km2 Objeto de Estudo: Downtown Core Data de início do sistema: 2014
 Ilustração 2.58 Cingapura - Exemplo do mapeamento do Plano Diretor 2014 para provisão de um sistema de espaços públicos do Downtown Core Cingapura.
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 Para entender essa meta, é preciso retomar a análise da área do Downtown Core que foi feita para o Plano Conceitual de 1991. Na época foi identificado em cada uma das quatro zonas do Downtown Core um ou mais espaços públicos proeminentes denominados nodais. A saber:
 − Os nós da área do Distrito Central de Negócios são os jardins da estação de metrô Tonjong Pagar e os jardins da estação Raffles Place;
 − Na zona do City Hall o foco mais notável é o espaço verde Padang onde acontecem as principais celebrações nacionais;
 − O Marina Center é dominado por uma megaestrutura interligada de varejo e edifícios comerciais e pode ser vista como um único nó;
 − Na zona do Bugis seu principal nó é ao redor do complexo ‘Cineplex’. (MIAO, 2013)
 Ilustração 2.59 Cingapura - Exemplo de ocupação pretendido pelo Plano Diretor 2014 do Downtown Core Cingapura.
 O diagnóstico feito foi que para a maioria dos usuários esses espaços públicos são percebidos como nós isolados dentro de cada zona. Isso não significa que não existam ruas suficientes entre os nós, mas sim que não existe um corredor pedonal claro complementado por atividades públicas para orientar as pessoas entre os nós. (MIAO, 2013)
 Na época o Plano Conceito buscava tanto orientar a integração dessas áreas, bem como orientar a expansão da mesma, prevista com áreas de aterro sobre o mar. Essa última seria criada sobre um sistema de espaços públicos pré-estabelecido. Vários tipos de sistemas para pedestres foram sugeridos para criar ligações multifacetadas entre as estações de transporte público, os parques de estacionamento e os vários destinos e locais da cidade. De maneira resumida as propostas eram:
 − Passagem Colunata ao nível da rua é considerado o mais básico e tradicional dos sistemas de pedestres. Calçadas cobertas em torno do perímetro do edifício, foram herdadas da “passagem de cinco pés” dos tempos coloniais e servem para abrigar o pedestre tanto do sol quanto da chuva tropical;
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 − Galeria é um espaço interno sob um teto de vidro que liga um ou mais edifícios no nível térreo. Usado com sucesso no Shopping Bugis Junction;
 − Garden Deck são plataformas ao ar livre elevadas de 8 a 10 metros acima do nível da rua e funcionam como pontes para os edifícios circundantes. Seriam usadas exclusivamente na área do Marina Center;
 − Skywalk é um corredor num nível muito alto (por exemplo 30º andar) muitas vezes localizado em andares de intercâmbio de elevadores; − Ligações subterrâneas preferencialmente integradas com o sistema de metro, instalações comerciais e de lazer. (MIAO, 2013)
 Em 2001, Jeffrey Chan (MIAO, 2013) elogiou duas estratégias dos urbanistas do URA responsáveis pelo plano, foram elas: a tendência de sobrepor camadas de usos diferentes em uma mesma área, com as estações de transporte público e as ligações de pedestres tecidas dentro delas. Segundo ele “o ‘zoneamento vertical’ de funções é ainda complementado por todas as viagens multicamadas que vão do rooftop aos trens de metrô.” (MIAO 2013, p. 361)
 A segunda estratégia elogiada foi a de promover uma colaboração estreita entre a iniciativa privada e os órgãos governamentais. Segundo ele “as várias sequencias de espaços públicos e sistemas de pedestres precisam de grandes investimentos privados sob uma forte direção do governo para sua realização.” (MIAO 2013, p.362).
 Mas Jeffrey criticou a falta de preocupação com arquitetura demonstrada no plano, “há um nítido contraste entre os esforços empenhados no aspecto funcional/técnico e a total falta de preocupação arquitetônica do plano.” (MIAO 2013, p.362). Ele alega que a ênfase da cena arquitetônica ainda está muito focada na imagem corporativa da estética "Northern Box" inadequada ao clima e ao contexto de Cingapura e sugere que “a URA persiga agressivamente projetos arquitetônicos originais, um bom desenho urbano não pode existir sem uma boa arquitetura.” (MIAO 2013, p.362)
 A URA parece ter ouvido tanto os elogios quanto a crítica de Jeffrey quando traçou as orientações para o Plano Diretor 2014 do Downtown Core, já mencionado. Os parâmetros enunciados nesse plano esmiúçam “as contribuições individuais dos edifícios” tanto do ponto de vista técnico/funcional quanto dos aspectos estéticos no sentido de contribuírem com a criação de “um ambiente físico atraente e amigável aos pedestres”.
 Abaixo é apresentado um panorama bastante resumido desses parâmetros37, já que a ênfase é a rede de pedestres onde os sistemas sugeridos no Plano Conceito (passagem colunata, galeria, etc.) foram revisados e viraram normas. Parâmetros:
 37 Para consultar o documento na íntegra: www.ura.gov.sg - Anexo A - urban design guidelines for developments within downtown core planning area.
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 1. Amplo Posicionamento & Uso da Terra, onde o potencial de cada uma das quatro zonas é identificado; 2. Uso do Subsolo, Térreo e 1º Pavimento. Para criar recintos atraentes, ruas vibrantes e seguras para pedestres, sugere-se o Uso de Geração de
 Atividades, tais como: varejo, alimentação, entretenimento, esportes, recreação e outros usos afins nos seguintes locais: − No térreo do empreendimento de frente para as ruas, nos centros comerciais pedonais e nos espaços públicos; − Junto às ligações pedonais subterrâneas, nos subsolos dos empreendimentos; − Junto às ligações pedonais elevadas, no primeiro andar do empreendimento. 3. Áreas ao Ar Livre, permitidas dentro das áreas públicas e incentivadas dentro dos empreendimentos; 4. Forma e Massa do Edifício com recomendações específicas sobre a expressão arquitetônica e a composição do skyline da cidade; 5. Altura do Edifício, além das restrições de gabarito individuais, são especificados elementos para criação de um skyline em camadas; 6. Substituição de Vegetação e Paisagismo, obrigando a incorporação de terraços e jardins nas coberturas; 7. Borda do Edifício, especificando normas para o alinhamento dos edifícios com as ruas; 8. Parede de Divisa entre Empreendimentos, normas de altura e alinhamentos; 9. Espaço Público/Permeabilidade Visual/City Room, destacando a importância da criação destes espaços nos empreendimentos bem como a
 obrigatoriedade dos mesmos em lotes selecionados, com uma série de recomendações sobre a integração com os sistemas de pedestres e a ambiência dos mesmos;
 10. Lazer na Cobertura. Considerar todas as coberturas (baixas ou altas) dos empreendimentos como “quinta fachada” e promover áreas de permanência para os usuários;
 11. Iluminação Noturna, contribuição com o skyline da cidade a noite; 12. Redes de Pedestres. O planejamento da área do Downtown Core é direcionado para áreas de pedestres com redes pedonais que envolvem o
 térreo, o subsolo e o primeiro andar. Esta rede oferece conexões convenientes, confortáveis e ligações diretas entre o empreendimento, equipamentos de transportes e principais espaços e atrações da cidade. A rede deve garantir conforto ao pedestre como quer que esteja o tempo.
 − Rede Pedonal em Nível. Todos os empreendimentos são obrigados a fornecer calçadas cobertas no térreo ao longo do limite do terreno. Segue uma série de normas de dimensionamento e tipo de pavimentação;
 − Ligações de Meio de Quarteirão e Visualização de Corredores. Empreendimentos selecionados são obrigados a fornecer ligações de meio de quarteirão ou corredores visuais para quebrar a escala e melhorar a permeabilidade do quarteirão. Seguem recomendações técnicas;
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 − Rede Subterrânea de Pedestres. Complementa a rede de pedestres em nível e oferece ligação direta ao metrô. São indicados os empreendimentos com pontos de circulação vertical dentro da área do edifício para se conectar com a passagem coberta do térreo. Cada ponto de circulação deve conter um par de escadas rolantes, escadas e um elevador de passageiros;
 − Ligações de Pedestres Elevadas. Estão planejadas em áreas de alta densidade com alto tráfego de pedestres para complementar a rede em nível de pedestres e oferecer conectividade contínua entre os empreendimentos. A rede compreende passarelas ao longo do primeiro pavimento dos empreendimentos e passarelas leves que atravessam as vias públicas. Elas também incluem pontos de circulação vertical de pedestres compostos por escadas rolantes de duas vias e um elevador de passageiros dentro da envoltória do edifício.
 13. Áreas de Serviço, Acesso de Veículos & Estacionamentos, com uma série de normas para localização discreta e eficiente destas áreas; 14. Equipamentos e Mobiliário Urbano, com uma série de recomendações para padronizar as interferências nas ruas. Recomendações como:
 pavimentação da calçada, tratamento das ciclovias, especificação de árvores e arbustos, ligações cobertas com pontos de taxi e ônibus, iluminação de rua, postes e sinalizações táteis.
 Todos estes parâmetros estão mapeados e ilustrados (Ilustrações 2.58 e 2.59) no Plano Diretor 2014 para a área do Downtown Core e devem passar a ser incorporados nos novos empreendimentos. A área de expansão também dentro do Downtown Core será empreendida pelo setor privado sobre todos esses parâmetros já mapeados, bem como sobre uma rede de espaços livres estruturada. Essa área de expansão já está aterrada e já recebeu toda infraestrutura: metrô, vias, iluminação, etc.
 THM
 “A Cingapura de Lee Kuan Yew, em suas próprias palavras”. 29 de março de 2015
 No domingo, Cingapura colocou para descansar seu fundador e primeiro-ministro, Lee Kuan Yew. Ele morreu em 23 de março aos 91 anos. O Sr. Lee era conhecido por sua honestidade franca e concisa. Abaixo, algumas de suas observações mais memoráveis.
 OPOSIÇÃO AO COMUNISMO “Se não tentarmos, Cingapura vai se tornar comunista. Se tentar e falharmos, ela vai se tornar comunista. O importante para nós é tentar.” 1965
 CINGAPURA SOBREVIVERÁ “Eu não sou fantoche de ninguém. Eu não estou aqui para fazer o jogo de outra pessoa. Eu tenho alguns milhões de vidas para dar conta. E Cingapura vai sobreviver.” 1965
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 NÓS DECIDIMOS O QUE É CERTO “Eu digo sem o menor remorso, que não estaria aqui, não teria feito sucesso econômico, se não tivesse intervindo em questões muito pessoais – quem é seu vizinho, como você vive, que barulho você faz, como você cuspiu... ou que linguagem você usa. Nós decidimos o que é certo. Não importa o que as pessoas pensam.” 1987
 EU SOU UM DITADOR “Eu sou um ditador? Preciso ser ditador quando posso ser um vencedor?” 1999
 SOBRE O GOVERNO DE CINGAPURA “O sistema funciona independentemente de raça, língua ou religião, caso contrário teríamos divisões. Somos pragmáticos. Nós não aderimos a qualquer ideologia. Funciona? Vamos tentar e se funcionar ótimo, vamos continuar. Se não funcionar, jogue fora tente outro. Nós não somos apaixonados por qualquer ideologia.” 2007
 TEORIA SOBRE O HOMEM “Eu sempre pensei que a humanidade fosse animalesca. A teoria de Confúcio era que o homem sempre pode ser melhorado. Eu não tenho certeza disso, mas ele pode ser treinado, ele pode ser disciplinado.” 2009
 QUANTO A JULGAR UM HOMEM “Não julgue um homem até que você tenha fechado o caixão dele. Não julgue um homem. Feche o caixão, em seguida decida. Então você avalia. Eu ainda posso fazer alguma coisa tola até que esta tampa seja fechada para mim.” 2010 (Jornal The New York Times 29.03.2015)
 A leitura de THM sobre Cingapura foi iniciada a partir dessa epígrafe com o intuito de endossar e contextualizar a frase de Koolhaas que aparece no começo do texto, bem como para exibir minimamente o cenário político que acompanhou a ilha até o ano passado. Trata-se de um cenário político administrativo atípico, com um processo de continuidade de 50 anos. As determinações do Plano Diretor Downtown Core 2014, foi o que se viu de mais próximo ao conceito de THM que se pretende propor:
 − Adensamento; − Transporte público de massa/incentivo a “pedestrianização”; − Zoneamento vertical; − Espaço aéreo e subterrâneo complementando as atividades do nível do solo; − Hibridização das esferas público e privada para a construção do espaço público de uso coletivo e da identidade urbana;
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 − Hibridização dos usos; − Estética do conjunto edificado e não apenas do edifício isolado.
 Diante desse cenário, se apresentam as principais questões:
 Qual será o cenário deste centro daqui a dez anos quando provavelmente muitas das áreas já estarão ocupadas? Será o Downtown Core um THM?
 Como será que a iniciativa privada vai enfrentar a questão da contribuição individual de cada propriedade privada com um projeto maior de cidade?
 Conseguirá Cingapura conciliar o adensamento com a estruturação de um sistema de espaços livres através da otimização do uso dos espaços de superfície, aéreo e subterrâneo, enfatizando o pedestre e o transporte coletivo?
 E a população? Vai absorver naturalmente esta rede de espaços públicos projetada para ela ou eles terão que ser ‘treinados e disciplinados’ a fazer este uso?
 Seria Cingapura uma Hong Kong previamente planejada?
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 2.3 Considerações Parciais
 Levando em conta que o objetivo específico para elaboração do Quadro Referencial Imagético foi fornecer subsídios para o exercício crítico de manifestações dos conceitos de território, híbrido e multinível sobre um conjunto de obras selecionadas, foram iniciadas considerações deitando o olhar sobre o quadro que contém as 30 imagens do baralho lado a lado e dele depreende-se que, de modo geral, as referências utópicas estão mais concentradas do início até meados do século XX, enquanto a maioria das referências reais estão mais concentradas de meados do século XX em diante.38 Isso pode ser indício que em muito pouco tempo o que foi utopia agora é realidade, mas com cenários bastante distintos. Enquanto a maioria das obras utópicas remonta a discursos e cenários caóticos, mecanicistas, marginais, monumentais, corruptos, imundos, violentos, escuros, onde a raça humana se divide entre comandantes e comandados, os fortes e os fracos, os observadores e os observados, as obras reais remontam a discursos e cenários mais preocupados com as pessoas, focados no pedestre, na qualidade de vida urbana, na diversidade, no hibridismo social, no adensamento, na tolerância física e cultural, no urbanismo verde.
 Esse elenco de atributos está longe de espelhar um território ideal [até porque se fosse ideal seria utópico (EATON, 2002)], mas pelo menos esse território real não é a materialização do cenário utópico que foi estudado. As diferenças sociais, políticas, econômicas, etc, continuam a existir, aliás, como ingrediente fundamental do território metropolitano que não só se beneficia dessa hibridização de interesses diversos como também transforma a diversidade num mérito que alimenta as práticas sociais no ambiente urbano, passando bem longe do cenário de vida obscuro apresentado pela maior parte dos exemplos utópicos.
 E se, eventualmente, o multinivelamento serviu como principal ingrediente para caracterizar esses cenários utópicos caóticos, já no século XXI eles estão cada vez mais presentes no mundo real, tanto em peças urbanas, quanto conjuntos edificados e cidades, sugerindo uma nova maneira de aproximação e hibridização das esferas pública e privada para a construção de mais e melhores espaços de uso coletivo, demandados pelo adensamento e pelas práticas sociais. De modo geral, o cenário real ora apresentado, fornece indícios e impressões bem mais otimistas do que os oferecidos pelo cenário utópico. Seria este cenário otimista uma imagem forjada nas mentes, discursos e desenhos dos arquitetos contemporâneos ou ele é real?
 38 Nossos esforços para pesquisar e eleger as obras tiveram sempre os mesmos critérios, ou seja, obras pertinentes ao tema e as mais atuais possíveis.
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 O exercício critico de leitura dessas obras confrontadas com os conceitos de território, híbrido e multinível se mostrou um instrumento importante para alargar nossos horizontes já que permitiu a identificação de vários aspectos – até então não considerados – que serão incorporados ao conceito de THM, bem como permitiu identificar os aspectos que se deverão evitar.
 De maneira resumida, observou-se que todas as obras de quadrinhos estudadas: Incal, Mister X, Brüsel, Fever in Urbicand e Akira levaram a questão multinível ao extremo, compondo uma imagem crítica da cidade que, via de regra, está associada ao caos. Ciente de que a utopia está ligada ao desejo e à resistência (EATON, 2002) e não se configura como um ideal a ser perseguido, ainda assim para este exercício essas cenas são consideradas como indesejáveis, esta proposta multinível está diretamente relacionada com a liberação de parte do chão da cidade para a configuração de um sistema de espaços livres – inexistentes nessas obras.
 Quanto aos filmes, se por um lado se pode dizer que eles são os quadrinhos em movimento no que se refere ao multinivelamento da cidade, por outro lado aparece aqui a referência a cidades reais, caracterizando uma dialética entre utopia e realidade. O filme Metrópolis inaugura essa saga de cenários multiconectados para ambientar Nova York como uma cidade desumana. Na sua esteira vieram Blade Runner (NY), O Quinto Elemento (NY), Darky City (influenciado por Metrópolis) e Minority Report (Washington), que ainda possuem em comum as conquistas tecnológicas associadas principalmente aos meios de transporte e comunicação. Na cidade real contemporânea muitos desses avanços se concretizaram no que diz respeito à comunicação, enquanto os meios de transporte continuam em sua maioria sobre rodas e dependendo de combustíveis fósseis.
 Com relação às arquiteturas utópicas, além das contribuições particulares já enunciadas em seus estudos individualizados, o seu conjunto (Cidade Fantástica, Cidade Espacial, Helicoides, Plug in City e Souk Mirage) traz como maior contribuição para a construção do conceito de THM, a questão da superação do edifício isolado e a superação do lote e da quadra como unidade de projeto e planejamento. Todas as propostas almejam criar sistemas inconclusos, abertos e passíveis de expansão, condições estas recorrentes nos THM da cidade real.
 Migrando da utopia para a realidade, os artefatos estudados: Tribeca Skybridge, Faculdade de Direito, Shopping West Plaza, Ponte da Aspiração e Passarela Rennweg, apesar de caracterizarem apenas o aspecto multinível, todas elas surgiram de uma necessidade de superação dos limites do lote e do quarteirão. Elas ligam propriedades em lados opostos de uma via, apresentando assim uma nova possibilidade de incorporação dos espaços urbanos. Além disso outra grande contribuição é a discussão da estética desses artefatos que criam um novo tipo de elemento na paisagem urbana. Acredita-se que a utilização indiscriminada desse artifício pode trazer consequências danosas ao ambiente urbano, motivo pelo qual esta proposta é limitar o uso de ligações aéreas sobre as vias da cidade a um mínimo necessário para o sistema poder funcionar.
 TERRITÓRIO HÍBRIDO MULTINÍVEL: VITALIDADE EMARANHADA 137

Page 140
                        

ESTUDO INDAGATÓRIO: QUADRO REFERENCIAL IMAGÉTICO
 Diferente da leitura dos artefatos onde foi possível verificar uma convergência na contribuição para formulação do conceito de THM, no caso dos conjuntos edificados, essas contribuições foram muito mais individualizadas. Destacam-se aqui, de maneira bastante resumida, os aspectos mais relevantes de cada uma delas. A Estação Shinjuku nos trouxe a visão do adensamento extremo e a questão da impermanência dos limites que se alteram de acordo com as necessidades e conveniências acordadas. Linked Hybrid, onde teoria e prática não se complementam, onde a falta de contexto urbano e social são exemplares. Sem dúvida o Linked Hybrid se configurou como a antítese do que se quer propor como conceito de THM. Tokyo Midtown trouxe várias contribuições valiosas, se destacam aqui duas delas: ao contrário do Linked Hybrid, esse projeto mostrou que é possível fazer uma arquitetura contemporânea perfeitamente costurada ao tecido urbano pré-existente e sem ter que apelar para alegorias culturais; similar a Estação Shinjuku, essa obra também não possui limites definidos e restritos à malha dos quarteirões, tendo conexões aéreas e principalmente subterrâneas que o hibridizam com a trama da cidade. Quanto ao High Line, suas maiores contribuições foram a possibilidade de estudo da hibridização das esferas públicas e privadas para a viabilização de um sistema de espaços livres, a ressignificação de uma infraestrutura urbana que deixa de movimentar carga para permitir o movimento de pessoas; e o papel regenerador que um sistema de espaços livres tem sobre o tecido da cidade. Por fim, o Transbay Transit Center também trata da reestruturação urbana de uma área, compactando num espaço multinível ambos os sistemas considerados imprescindíveis na composição de um THM, o sistema de transporte público sobre trilhos e o sistema de espaços livres.
 Similar a leitura dos conjuntos edificados, o estudo das cidades também acabou gerando contribuições mais individualizadas e específicas para a formulação do conceito de THM, destacam-se aqui de maneira bastante resumida essas contribuições. Montreal criou um multinível onde um sistema de espaços livres foi estruturado no chão da cidade, apoiado por uma rede de serviços e amenidades voltadas principalmente para o pedestre e o ciclista, enquanto o metrô e a maior parte do comércio da área central ocuparam o subsolo do centro da cidade. Com vocações complementares (não competitivas) criam movimento e complementariedade no ambiente urbano. Além disso Montreal também gerencia um projeto subterrâneo aberto que é potencialmente ampliável de acordo com as demandas públicas e privadas. Calgary ao contrário de Montreal criou seu sistema multinível (térreo + aéreo) sem a estruturação de um sistema de transporte sobre trilhos (o que restringe o adensamento); sem a estruturação de um sistema de áreas livres (entediando os usuários) e com usos semelhantes nos dois níveis. O resultado é uma competição pouco sadia entre os dois níveis, no inverno prevalece o uso do nível aéreo e no verão o uso do térreo. Essa situação deve ser totalmente evitada na concepção de um THM. Bancoque se mostrou um caso absolutamente singular, completamente atrelado ao contexto e cultura local. Trata-se de uma situação extrema de tolerância onde a conciliação entre o planejado e o espontâneo se amalgamam para garantir as demandas da densidade populacional. Sejong uma cidade em construção que surgiu da “tábula rasa” tomou como partido um projeto que se diz híbrido e multinível. Sobre uma malha de quarteirões ortogonais um grande edifício horizontalizado de mais de 2 quilômetros de comprimento irrompe os quarteirões. Esse único edifício caracteriza o centro da cidade. Tudo o que não é edifício é espaço verde livre, inclusive a cobertura do próprio edifício. A falta de estruturação de um sistema de transporte de massa sobre
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 trilhos está minando a proposta. As áreas livres são na verdade enormes estacionamentos de veículos e ônibus fretados que trazem os trabalhadores para o centro administrativo. Por último Cingapura. O novo plano de desenvolvimento apresentado em 2014 e recém implantado preconiza todos os conceitos para formulação de um THM. A questão é: conseguirá a cidade viabilizar sua implantação para que se possa em breve experimentar de corpo presente um THM?
 O Quadro Referencial Imagético teria ainda um potencial bastante significativo de leituras transversais e identificação das contaminações entre as diversas obras, mas isso possivelmente nos afastaria do objetivo principal que é estabelecer as bases para a construção do conceito de THM. Por fim, uma indagação imperativa se faz presente: se os exemplares eleitos para compor este Quadro Referencial Imagético representarem de fato uma amostragem significativa de obras, se as utopias estão de fato concentradas na primeira metade do século XX e as obras reais da segunda metade em diante, onde estão e quais são as utopias contemporâneas que não foram encontradas?
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 3. ESTUDO INDAGATÓRIO: ESTUDOS DE CASO
 “O ser humano é impensável fora da cultura; a cultura é produto humano, mas ao mesmo tempo o ser humano é produto da sua cultura.” (WAISMAN, 2013 p. 93)
 Os estudos de caso ora apresentados, juntamente com o quadro referencial imagético e o ensaio projetual, compõe o que se denomina como um conjunto de “estudos indagatórios” que, interpolados ao conjunto de “conceitos”, fornecem as bases para a construção do conceito de THM – Territórios Híbridos Multinível. Esse, por sua vez, nos permite avaliar a tese proposta e responder as questões dela derivadas.
 Os estudos de caso têm como objetivo específico compreender quais foram as circunstâncias que levaram as cidades estudadas a adotar e desenvolver sistemas de multinivelamento no trato do seu território, entendendo que este exercício possa revelar procedimentos, práticas e recomendações que possam ser adotadas ou evitadas na formulação e aplicação do conceito de THM. Diferentemente da leitura do quadro referencial imagético onde foram analisadas as manifestações dos conceitos aceitando as obras como elas se apresentavam, aqui nos interessa compreender as variáveis e condicionantes históricas e culturais que levaram à adoção e ao desenvolvimento do sistema.
 A princípio, as cidades de Mineápolis e Hong Kong foram eleitas como estudos de caso por serem casos paradigmáticos para a elaboração deste trabalho. Foi a partir da aproximação desses dois exemplos que a estruturação desta tese começou a ser formulada. Com o aprofundamento da pesquisa, observou-se que essas cidades são emblemáticas, sendo a primeira uma pioneira no Ocidente (1962) e a outra no Oriente (também em 1962). Ambas geraram uma órbita de exemplos similares ao seu redor. Na América do Norte foram levantadas1 17 cidades com multinivelamento do
 1 Esse levantamento foi uma investigação caso a caso feita nesta pesquisa, dada a ausência de bibliografia que apresentasse esse elenco de cidades, de modo que esta investigação certamente não esgota o assunto.
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 território, entre as quais estão Dallas, St. Paul, Cincinnati, Detroit, etc. No continente asiático foram levantadas 10 cidades, entre as quais figuram Tóquio, Mumbai, Cingapura, etc. De maneira bem mais tímida, foram encontrados exemplos na Europa (Londres e Vilvoorde) e na Oceania (Melbourne e Camberra). Só não foi possível identificar exemplos no continente africano. Esse mapeamento deixa claro que o multinivelamento é, por hora, uma prática concentrada na América do Norte e na Ásia.
 Ainda com relação a escolha de Mineápolis e Hong Kong, seu pioneirismo e longevidade nos garantiram também maior disponibilidade de material bibliográfico e principalmente uma experiência mais amadurecida para o exercício desta leitura.
 3.1 Mineápolis A escolha da cidade de Mineápolis nos EUA como um dos estudos de caso se dá tanto pelo caráter pioneiro de implantação de seu Sistema de Transporte Skyway2 STS (CORBETT et al, 2009), quanto pela escala que o sistema alcançou, tornando-se hoje o maior complexo multinível entre as cidades da América do Norte que adotaram esse sistema3. O sistema de Mineápolis conecta hoje mais de 80 quarteirões através de sua rede de passarelas com uma extensão de 13 quilômetros4. Com mais de 50 anos de existência, o sistema acumula uma experiência multinível considerável como subsídio para uma análise crítica sobre o assunto.
 Para entender o Sistema de Transporte Skyway STS de Mineápolis, é preciso primeiro entender um pouco da história dos centros urbanos norte-americanos. Os centros de negócios e os proprietários de imóveis nas áreas centrais começaram a ficar preocupados, em 1915, com o congestionamento do tráfego ligado ao surgimento do automóvel (Ilustração 3.1). Naquela época, a maioria das pessoas percorria a cidade através das linhas de bonde que terminavam seu percurso no centro da cidade. Esses centros urbanos tinham enormes áreas comerciais com grandes lojas de departamentos que geravam enormes lucros. A convicção geral era de que a vinda do automóvel iria melhorar tudo, bastando às autoridades da cidade descobrir maneiras de tornar o tráfego mais rápido (MACLARAN, 2014; FOLGELSON, 2003; LINDEKE, 2012)
 2 Sistema de Transporte Skyway STS é como ficou conhecido o sistema multinível implantado em Minneapolis. 3 Informação obtida do Department of Public Works – Traffic & Parking Services – City of Minneapolis – atualizada em janeiro de 2013. Disponível em: www.minneapolismn.gov 4 Idem
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 Na década de 1920, um grande número de carros começou a entupir as ruas da cidade, buzinando constantemente e ficando no caminho dos bondes. Apoiadas pela indústria da construção, do óleo e os lobbies da indústria automobilística, as autoridades começaram a debater formas de aumentar o fluxo do tráfego de automóveis e a disponibilidade de estacionamento. Infraestruturas notáveis surgiram nessa época, incluindo o semáforo, a via de acesso limitado, a zona de estacionamento de uma hora e o medidor de estacionamento. A questão de todas essas novas tecnologias foi manter o tráfego em movimento mais rápido possível dentro das ruas congestionadas (Ilustração 3.2), que tinham que acomodar não apenas o número crescente de automóveis, mas também os bondes, as carroças e todo tipo de multidão de pedestres (MACLARAN, 2014; FOLGELSON, 2003; LINDEKE, 2012).
 Essa situação acaba sofrendo um revés após a Segunda Guerra Mundial, quando o governo começa a focar e investir em grandes projetos de infraestrutura como autoestradas, remoção de favelas, saneamento da periferia, etc. A suburbanização da habitação, do comércio e do emprego removeu muitas pessoas das áreas comerciais em muitas cidades dos EUA. Os distritos centrais de negócios perderam importância, uma tendência que foi exacerbada pela emergência de centros comerciais suburbanos (CORBETT, et al, 2009)
 A cidade de Mineápolis espelhava esses acontecimentos e três eventos importantes culminaram para o surgimento do Sistema de Transporte Skyway STS.
 O primeiro deles foi o êxodo de algumas das maiores empresas do centro da cidade para os campos corporativos do subúrbio. Em 1956, a General Mills anunciou que iria abandonar o centro em favor de um parque de escritórios em Golden Valley. Pouco tempo depois foi a vez da gigante Cargill. Isso foi parte da tendência que ocorria em todo o país e realmente assustou quem possuía propriedades no centro (LINDEKE, 2012; CORBETT, et al, 2009).
 Em segundo lugar, no mesmo ano (1956 foi uma data importante na história de Mineápolis) a Companhia Dayton abriu Southdale (Ilustração 3.3), o primeiro shopping do mundo
 Ilustração 3.1 Rua 3rd, Mineápolis, 1917 (Lakesn Wood Postcard Collection).
 Ilustração 3.2 Av. Hennepin, Mineápolis, 1920 (Lakesn Wood Postcard Collection).
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 centrado no automóvel (LINDEKE, 2012). Ele estreou com pompa e elegância, assombrando os varejistas do centro. Diante de tais acontecimentos, os comerciantes e proprietários começaram a se mobilizar, convocando reuniões de emergência no Mineápolis Club e, ainda em 1956, fundaram o Downtown Council, uma associação comercial privada que existe até hoje. O primeiro ato do Downtown Council foi solicitar ao governo da cidade um Departamento de Planejamento, cuja função seria descobrir como manter o centro da cidade (CORBETT, et al, 2009; LINDEKE, 2012)
 A terceira peça desse quebra-cabeça diz respeito ao clima da cidade. Havia uma preocupação enorme em como transitar pelo centro durante o rigoroso inverno (durante os meses de janeiro, fevereiro e dezembro a temperatura da cidade varia de -3° à -11°) (LINDEKE, 2012).
 Ilustração 3.3 – Em 8 de outubro de 1956 é inaugurado o Southdale Center no subúrbio de Mineápolis.
 Em 1959, o Downtown Council apresentou o seu primeiro e ambicioso plano para o futuro da cidade. O plano trouxe muitas sugestões sobre o mobiliário urbano, a importância das árvores nas ruas, etc. No final deste texto a noção de “segundo nível” aparece. Esse foi definido como “qualquer passagem que liga construções a um ou mais pisos acima do solo.” Plano 1959 Downtown Council Minneapolis (PACIONE, 2002, p. 110).
 “O segundo nível de caminhada pode ser construído sem interferir com o movimento veicular, pode ser facilmente fechado e condicionado [...] poderiam ser projetado para incluir o espaço de vendas e conveniências que os tornariam função integrante dos edifícios que se conectam. A impressão que se pode dar é que todos fazem parte um grande edifício ao invés de serem edifícios separados, entre os quais é preciso viajar [...] pontos de vista interessantes e dramáticos podem ser obtidos a partir da caminhada superior [...] Eles poderiam aumentar a variedade e interesse de cenas da rua, limitando e enquadrando vistas [...e finalmente] alguns tráfegos de pedestres seriam removidos da superfície das ruas, reduzindo assim o conflito com o movimento de veículos e reduzindo portanto os congestionamentos.” Trechos do Plano 1959 apresentado pelo Downtown Council Minneapolis. (PACIONE, 2002, p. 110).
 Por outro lado, sua principal desvantagem era sua despesa, além da dificuldade de negociar as complexidades da propriedade. Mas no geral, o plano de 1959 (Ilustração 3.4) é otimista sobre as passarelas. Não só as pessoas se movem mais rapidamente, como também levam vidas mais saudáveis, “as pessoas na área central vão ganhar uma atitude mais relaxada que, presumivelmente, adicionará à sua eficiência e melhorará o seu bem-estar geral e
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 atitude perante a vida. Uma vez que são tantos que isto poderia ter um efeito salutar sobre toda a cidade.” Plano 1959 Downtown Council Minneapolis (PACIONE, 2002, p. 110)
 Muito do texto desse Plano de 1959 se deve e se relaciona com a história do empreendedor Leslie Park. Ele era um metodista devoto que possuía muitas propriedades no centro da cidade. Preocupado com a tendência de êxodo, Park logo percebeu que o centro teria que competir com os subúrbios para permanecer viável. Ainda em 1959 ele propôs uma praça coberta elevada de 4,25m sobre a Av. Nicollet, com uma variedade de lojas e restaurantes. Ela ligaria os edifícios com rampas de estacionamentos e passarelas. (PACIONE, 2002; LINDEKE, 2012)
 A ideia encontrou tanto entusiasmo quanto críticas. Alguns líderes empresariais temiam que os estabelecimentos ao nível da praça elevada prejudicassem muito as lojas ao nível da rua. O plano da praça foi abandonado em favor de um shopping ao ar livre na Av. Nicollet, mas Park não se intimidou, mesmo porque quanto mais os subúrbios ganhavam força, mais pessoas ouviam suas ideias. Então, no início da década de 1960, Park contratou Ed Baker para desenvolver o Northstar Center, inaugurado em 1962, sendo o primeiro edifício de uso misto da cidade, com espaço comercial, de escritórios, um hotel, estacionamento coberto e uma série de estabelecimentos de varejo e restaurantes, tanto no nível da rua quando nos “segundos níveis.” Ele também incluiu nessa obra a primeira passarela (logo apelidada de skyway) da cidade, conectando o novo complexo com o Northwestern National Bank sobre a Av. Marquette. Assim, em 26 de agosto de 1962, nasceu a primeira rota aérea (Ilustração 3.5). (MACLARAN, 2014; CORBETT, et al, 2009)
 A passarela logo provou sua popularidade. No ano seguinte, Park conseguiu executar outra skyway sobre a Rua 6th, unindo o Northstar Center com seu vizinho (essa permanece como a mais antiga, a primeira foi demolida para dar lugar a outro empreendimento). A intenção
 Ilustração 3.4 Desenho ilustrativo do Plano apresentado em 1959 pelo Downtown Council, Mineápolis. Pessoas caminhando no térreo e no nível superior.
 Ilustração 3.5 Inauguração da primeira skyway de Mineápolis em 26 de agosto de 1962.
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 original dessas conexões foi possível através da colaboração entre o Departamento de Planejamento da cidade de Mineápolis e os líderes empresariais locais, que queriam tornar o distrito financeiro um lugar “mais conveniente para as pessoas de negócios e clientes que por lá transitavam.” (CORBETT, et al. 2009, p. 712)
 O Northstar Center rapidamente se tornou popular. Os líderes de negócios do centro comercial começaram a incorporar as skyways aos seus negócios. Em 1969 três skyways foram adicionadas ao complexo. Talvez a adição mais significativa para o conjunto, que a partir de então passou a ser chamado de Sistema de Transporte Skyway, tenha ocorrido quando o IDS Center abriu as portas em 1973 (CORBETT, et al. 2009; BYERS, 1998). O quarteirão de porte, complexo de uso misto contou com quatro skyways que ligavam os quarteirões adjacentes em cada direção. A mais importante delas, a skyway sobre a Nicollet Mall, conectou o distrito financeiro com o núcleo de comércio, estabelecendo-se assim como o centro do sistema. Rapidamente tornou-se um novo marco para a cidade e capturou a imaginação dos moradores e líderes empresariais sobre o que as skyways poderiam fazer pelo centro da cidade. (BYERS, 1998).
 Em 1975, treze quarteirões dentro do núcleo comercial e financeiro da cidade estavam ligados pelo Sistema de Transporte Skyway. De 1975 a 1985, o sistema cresceu em ritmo rápido (perfazendo um total de 30 quarteirões conectados). (BYERS, 1998).
 A maioria das skyways em Minneapolis foram construída por meio da cooperação entre empresas privadas com governo da cidade. Todos as conexões do sistema, inicialmente eram de propriedade privada, assim, todos os tipos de comunicação visual, ponto de acesso e horário de funcionamento dependiam de decisões tomadas pelos proprietários de cada um dos lados de uma conexão de rota aérea. Isso criou inúmeros problemas, especialmente em horários noturnos quando as passagens simplesmente fechavam de acordo com a conveniência do edifício. Havia também uma preocupação com normas de segurança das skyways. Esses conflitos, paralelamente a evolução do sistema fizeram com que a governança também evoluísse. Em 1980 (quase 20 anos depois da inauguração da primeira skyway), o Downtown Council de Minneapolis criou o Comitê Consultivo para Skyway5 CCS, para definir diretrizes quanto à largura mínima das passarelas, alturas, vãos e para incentivar (não tem caráter obrigatório) os proprietários a adotarem horários de funcionamento uniformes. O CCS fornece revisões e aprovações de projetos para mudança e adições ao Sistema de Transporte Skyway6 (CORBET, et al. 2009; MACLARAN, 2014).
 5 O comitê era formado por dezessete membros que eram proprietários ou ocupavam propriedades ligadas às skyways, além de seis membros não votantes, incluindo os representantes da cidade, Departamento de Obras Públicas, Departamento de Urbanismo, Escritórios de Advocacia, Agencia de Desenvolvimento da Comunidade e Departamentos de Inspeções (fonte: memorando preparado pelo Comitê Consultivo de Skyways de 1993, referência 90R-286) 6 Outras funções do CCS servem para garantir a acessibilidade e encorajar os desenvolvedores de construção a aderir ao projeto exigências americanas para desabilitados, como portas laterais e rampas apropriadas aos desníveis. Outra tarefa importante inclui estabelecer normas para sinalização do Sistema de Transporte Skyway e ajuda ao sistema de
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 De 1986 a 1995 a maior parte da expansão da rota aérea foi executada pelo governo da cidade de Mineápolis. O Sistema de Transporte Skyway expandiu ao longo do Shopping Sul para o Orchestra Hall, e então para o Convention Center. Expansões significativas de skyways foram construídas para conectar as rampas de estacionamento da Third Av. na borda oeste do centro comercial e financeiro do sistema, oferecendo assim maior comodidade e incentivo ao uso do carro, em detrimento do transporte público. Ao todo foram mais quinze quarteirões adicionados ao sistema. (CORBET, et al. 2009; MACLARAN, 2014)
 De 1996 a 2004, o ritmo de construção de skyways desacelerou. Poucos quarteirões na porção sudoeste foram conectados. De 2004 até 2013 o sistema totalizou a conexão de 80 quarteirões tornando-se o maior sistema de rota aérea do mundo com seus 13km de extensão. (CORBET, et al. 2009; MACLARAN, 2014)
 A evolução do Sistema de Transporte Skyway (Ilustração 3.6) espelha o de muitas redes de transporte com sua fase de nascimento (1962-1980), fase de crescimento (1980-1992) e fase madura (1992 até o presente) (GARRISON, LEVINSON, 2005). Ainda segundo os autores, especulativamente extrapolando a curva desse desenvolvimento, sugere-se que o sistema estará completo com noventa e duas conexões em 2024. Isso não parece razoável, pois não restam muitas conexões que possam ser feitas no centro da cidade sem violar os edifícios históricos e distritais adotados pelo Downtown Council de Minneapolis.
 Diferentemente do glamour e expectativas românticas que cercavam o início do Sistema de Transporte Skyway em Minneapolis no ano de 1962 (473.177 habitantes - www.minneapolismn.gov), em 2013 (392.880 habitantes - www.minneapolismn.gov), o sistema está dividido.
 De um lado os usuários do sistema que o incorporaram ao seu modo de vida, como é o caso de Gene e Patrícia Poppler, que trocaram seu lote de 4 hectares em Hatings pelo conforto de um apartamento com ligação à Skyway durante o ano todo. Eles pegam as Skyways para ir a seus lugares favoritos, o YMCA do centro da cidade e os teatros na Av. Hennepin. Se um lugar não estiver conectado, eles provavelmente não irão lá. “Isso torna nossa vida mais fácil”, disse Patrícia Poppler (ROPER, 2012). Fundamentado nesse tipo de percepção, o sistema não parou de crescer nem foi esvaziado.
 Por outro lado, a maioria das pessoas que veem o comportamento do sistema pelo lado de fora (como expectadores, ex. estudiosos), indaga, repara e questiona diversos aspectos: a segregação social, a dificuldade de leitura do sistema, o esvaziamento das ruas. Embora o Sistema de Transporte Skyway
 transito. O principal desafio do CCS no momento é a aquisição de fundos para atualizar a sinalização cada vez que o sistema é expandido, de acordo com as anotações da Reunião do CCS em 18 de março de 2004.
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 Ilustração 3.6 Mapa da coevolução de Skyways e área construída no Centro de Mineápolis.
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 norte-americano já viesse sendo alvo de pesquisas e questionamentos, no caso específico de Mineápolis sua “estrutura” foi de fato abalada em novembro de 2007 quando a cidade sediou o “Vital Winter Cities”, conferência patrocinada pelo Urban Land Institute Twin Cities. Durante o evento, dois urbanistas reconhecidos – Jan Gehl e Gil Peñalosa7 – deram entrevista ao jornalista Steve Berg (BERG, 2007) do Minnpost Journal, quando destilaram críticas ferrenhas ao sistema. Primeiro as palavras de Gehl:
 “Eu sinto muito por Mineápolis [...] Uma relíquia dos anos 1970, mal equipada para prosperar e competir em um novo século, a única esperança é derrubar suas passarelas. [...] Trinta anos atrás Mineápolis foi pensada para ser líder entre as cidades de inverno. Mas tirar as pessoas das ruas e coloca-las lá em cima, não ajudou, a tal ponto que Minneapolis perdeu até o ritmo das cidades de nível mundial do século XXI [...] O maior problema, é que as pessoas em Minneapolis não perceberam que as grandes cidades – mesmo as cidades frias – são agora identificadas pela vitalidade das ruas. As pessoas aqui não veem a crise. Eles ainda não perceberam que ficaram para trás. [...] O problema é que as Skyways violam a primeira lei de sucesso na construção da cidade: manter as pessoas juntas em uma massa crítica. As Skyways de Minneapolis – como ponte pedonal semelhante ao sistema de túneis de Calgary, Toronto e outros lugares – dispersam as pessoas em diferentes níveis e momento. Durante a semana a agitação e lojas das Skyways florescem durante algumas horas do dia. Mas a noite e nos finais de semana, as pessoas são expulsas para as calçadas públicas estéreis e negligenciadas. A hierarquia social se desenvolve: as classes mais ricas em espaços privados nos dias da semana e as pessoas mais pobres do lado de fora em espaços públicos em todas as horas. Isso não é uma fórmula de sucesso. É ruim para os negócios de varejo, ruim para a cultura, ruim para a vida cívica. [...] O que colocou as Skyways vinculadas a Minneapolis fora de sintonia é uma grande mudança cultural em todo o mundo na forma como as pessoas usam os espaços urbanos. As pessoas não usam mais os centros urbanos como rotas de passagem, enquanto transitam entre o trabalho e a casa. Os centros das cidades tornaram-se lugares de parada para aproveitar a vida longe do trabalho e de casa. [...] A natureza utilitária das cidades está sendo alterada por ‘influências mediterrâneas’ possibilitadas pelo aumento do poder aquisitivo e a natureza mutável do trabalho. As pessoas estão usando as cidades para passear e desfrutar dos outros. O aumento do número de trabalhadores não tradicionais – consultores e empreiteiros independentes – tem auxiliado esta transformação. Mesmo em cidades frias – a temperatura média de Copenhagen é apenas dois graus mais quente do que Mineápolis – desenvolveram uma impressionante cultura da calçada durante 10 meses por ano. [...] Não conheço nenhuma cidade do mundo (fora as ultralotadas do Japão) que acontece em dois níveis [...] Há um grande potencial ao nível do solo. A chave é celebrar as maravilhosas possibilidades de dias com bom tempo ao invés de focar nos dias ruins e sentir pena de si mesmo, que é a impressão que se tem. [...] Quatro sugestões: uma praça urbana para fornecer o ponto focal ao ar livre que a cidade não tem agora, um uso maior da água para refletir o tema de cidades dos lagos, o bloqueio das passarelas a cada dois ou três quarteirões para atrair as pessoas e o comércio para a rua e trabalhar para atrair milhares de estudantes universitários para o centro da cidade.” (BERG, 2007)
 7 Jan Gehl é arquiteto dinamarquês, ligado a crescente importância dos espaços públicos. Gil Peñalosa é de origem colombiana, ligado ao desenvolvimento de parques públicos, tanto na América Latina quanto no Canadá.
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 Agora as palavras de Peñalosa para a mesma reportagem:
 “As Skyways são defensivas, dão um ar pessimista ao centro, quando na realidade, elas são necessárias apenas para algumas semanas do ano.[...] Elas sugam a vida pública da cidade,[...] a impressão dada é a de uma cidade temerosa, escondida nos interiores contra um clima hostil e um mundo hostil. Esse não é o tipo de cidade que a maioria das pessoas – especialmente os jovens – estão procurando. [...] Se uma cidade não se apresenta como vital ao nível da rua, então as pessoas talentosas não vão escolher viver lá, especialmente quando elas podem escolher viver em Chicago ou Seatle ou em qualquer outro lugar do mundo que elas gostarem. E se o talento não é atraído ou se afasta, então a qualidade de uma cidade sofre. [...] Mineápolis ainda está colhendo grandes benefícios de sua decisão em 1880 para preservar as margens ao lado, como parques públicos. A recompensa semelhante viria se a cidade revitalizasse seus espaços livres do centro. Está acontecendo em todo o mundo, Nova York, Portland, Vancouver, Barcelona, em Aahus na Dinamarca, Melbourne na Austrália e Lyon na França, para citar algumas cidades. Mesmo com a desvantagem das Skyways, vale a pena tentar aqui.” (BERG, 2007)
 Aparentemente envergonhados com tais constatações alguns cidadãos se manifestaram (ainda para o mesmo jornal):
 “Elas são as melhores e piores coisas que apareceram em Mineápolis. Elas salvaram o centro do ‘encolhimento’ na década de 1970, mas não oferecem mais o que as pessoas esperam das grandes cidades hoje.” R.T. Rybak, prefeito de Minneapolis de janeiro de 2002 até dezembro de 2012.
 “A questão das Skyways é complexa: elas são muito ruins para o varejo e muito boas para as torres de escritórios. Sou a favor de uma moratória sobre novas Skyways, melhor sinalização para desmistificar o sistema e muito mais conexões entre os níveis da rua e das Skyways. O conselho está estudando como reorientar o varejo em função da evolução dos gostos em compras e problemas com os dois níveis da cidade.” Sam Grabarski presidente do Minneaplis Downtown Council de 1996 até 2012.
 “A visualização de Mineápolis através de uma lente europeia perde o foco. Vida na cidade americana consiste em muito mais do que sentar e beber um capuchino. Além disso, a estrutura de impostos aqui não permite a reconstrução das cidades no modelo europeu. Enquanto existirem outras prioridades (educação, polícia, etc.,) paisagens urbanas agradáveis não serão prioridade. Talvez a gente não tenha um centro interessante, mas isso não é nossa característica marcante, temos parques.” Judith Martin, professora de geografia e estudos urbanos na Universidade de Minnesota. (BERG, 2007)
 Em 2011, foi lançado pelo Minneapolis Downtown Council um novo plano para a cidade, que também lançou o já citado Plano de 1959. O Downtown 2025 Plan (www.2025plan.com) elenca uma série de metas com as atitudes a serem tomadas para alcançá-las até 2025. Esse documento deixa claro o incomodo causado pelas críticas de 2007, não só por levantar os problemas relacionados ao Sistema de Transporte Skyway, mas por citar Gehl nominalmente:
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 “O Paradoxo Skyway
 As Skyways são uma benção e uma maldição para o Centro de Mineápolis. Qualquer um que tenha vivido o inverno de Minesota sabe o que é transitar num dia gelado. A possibilidade de circular em ambientes fechados através de um Sistema de Transporte Skyway elevado por 13 km, é uma grande vantagem.
 As Skyways não são populares apenas com o público, elas também geram uma receita extra para os edifícios que se conectam e ajudam a definir um caráter distinto para o Centro de Mineápolis. Mas as desvantagens também são aparentes. Skyways sugam a vida e a energia do nível da rua, deixando as calçadas estéreis e lojas vazias. O resultado é um sistema de dois níveis para pedestres que está fora de sintonia com o mercado emergente que valoriza cada vez mais a vida animada das ruas.
 Este relatório leva a sério o paradoxo que as Skyways representam. O urbanista dinamarquês Jan Gehl observou e descreveu Minneapolis como “fora do rítmo” em relação às cidades de inverno de classe mundial, culpando as Skyways pela “postura defensiva” contra a natureza. Mas Gehl também sugere que Minneápolis pode melhorar suas chances engajando-se num projeto positivo ao nível da rua que recompensa as pessoas por viverem ao ar livre mais de 300 dias por ano. Se as vias arborizadas de Grand Rouds são populares no inverno (o que são), então as ruas do centro também podem ser sedutoras.
 Um remédio para Mineápolis considerar é tornar as conexões claras e de fácil utilização entre as Skyways e as calçadas. Elas poderiam ser conseguidas através de elevadores ou escadas externas, além de um sistema de comunicação que alternasse o caminho do pedestre entre os níveis da rua e das Skyways. Essas conexões verticais são fundamentais para a missão de conseguir criar um ambiente mais animado ao nível da rua, mais verde e mais seguro. Outra abordagem a se considerar é limitar a expansão do Sistema de Transporte Skyway.” (DOWNTOWN 2025 PLAN)
 3.2 Hong Kong A Ásia é considerada hoje um território com vastas experiências sobre o “fazer” das cidades e o produto desses experimentos fornece uma valiosa janela para o futuro das cidades na Ásia e no resto do mundo. Cidades como Xangai, Seul, Tóquio e Hong Kong (dentre outras) têm apresentado um desenvolvimento urbano que chama atenção do resto do mundo, tanto pela grandiosidade das conquistas, quanto pela capacidade de expressar suas aspirações locais. Alguns atributos conquistados por essas e outras cidades asiáticas são:
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 “Conectados: rede de sistemas tecnológicos de ponta e infraestrutura que permite o rápido acesso ao tecido urbano adjacente, aeroportos e ao resto do mundo; Densos: acomodam um grande número de pessoas em espaços extremamente eficientes que refletem como um prêmio sobre estar localizado no centro da cidade; Verdes: concebidos com agendas ambientais explícitas; Espessos: tridimensional e seus programas em camadas; Divertidos: reúnem elementos culturais e recreativos com outros programas para reforçar o seu papel como espaços de trabalho e lazer.” (SOLOMON, 2013)
 A escolha da cidade de Hong Kong (Ilustração 3.7) como um dos estudos de caso se dá tanto pelo exercício destes atributos como um todo quanto pela intensa e extensa experiência com os “programas em camadas”, que nos oferece farto material de análise e crítica para ajudar na construção do conceito de THM – Território Híbrido Multinível – que é o objetivo deste trabalho, para que então se possa avaliar a tese proposta e as questões dela derivadas.
 Sua experiência “EEVN”8 – Estrutura Espacial em Vários Níveis – (Ilustração 3.8) começou no Distrito Central da Ilha de Hong Kong, logo se alastrou por boa parte da
 Ilustração 3.7 Mapa da cidade de Hong Kong em amarelo a Ilha de Hong Kong, em verde Kowloon e laranja os Novos Territórios.
 ilha bem como cruzou o mar e foi se desenvolver em terras continentais dos distritos de Kowloon e nos Novos Territórios. Disseminou-se também para Ilha Lantau e rompeu fronteiras chegando a Shenzen, uma outra cidade chinesa que faz fronteira com os novos territórios. Ao todo são 31 localidades de Hong Kong (Ilustração 3.9) onde a prática EEVN acontece, todas conectadas pelo transporte coletivo sobre trilhos e algumas conectadas pelo próprio EEVN. (PARVIN, A, 2007)
 Se hoje Hong Kong é considerada uma cidade única já que representa um caso extremo de escalada do crescimento populacional, de superlotação, de intensificação das atividades e do uso do solo, da escassez de recursos terrestres, agravado pela falta de matérias primas e recursos naturais, é a história de Hong Kong como skycity que atrai grande interesse de urbanistas e administradores urbanos para conseguir pistas para uma gestão bem sucedida de recursos limitados (XU,W.;YU, L. 2002) e, mais importante, a forma como mantém uma vida vibrante e rica culturalmente, trabalhando com o uso
 8 EEVN – Estrutura Espacial de Vários Níveis – um dos nomes como ficou conhecido o sistema multinível implantado em Hong Kong. Skywalk, skyway, skycity são outros exemplos.
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 do solo através de abordagens verticais.
 O entendimento sobre a forma de crescimento de Hong Kong e a adoção do EEVN para o seu desenho urbano passa pela compreensão de algumas condições especiais: a cultura híbrida leste oeste; a geografia extrema; a recuperação de terras; a história dos refugiados e a demografia; o uso da terra como política econômica; a tardia, porém massiva política de habitação pública; e a variedade de transportes. (SHELTON, B. et al. 2011)
 A Ilha de Hong Kong, um pequeno posto de comércio da China Imperial, foi cedida aos britânicos em janeiro de 1841, através de um contrato de arrendamento chamado Tratado de Nanquim, dando início ao hibridismo cultural leste oeste. Em 1860, os britânicos tomaram posse de Kowloon e conquistaram os Novos Territórios em 1898. A influência da cultura ocidental, bastante notória no domínio da língua inglesa, se deu praticamente em todos os aspectos da cultura local: modos, música, economia, etc., e também no desenho urbano. Sob este aspecto se pode citar o aparecimento de formas que podem ser comparadas aos blocos laje de Le
 Ilustração 3.8 EEVN – Estrutura Espacial de Vários Níveis.
 Corbusier; os pódios de Ludwig Hilbersheimer, cobertos por blocos residenciais altos; e as extensas passagens terrestres do Team X (Ilustrações de 3.10 a 3.15), em níveis acima da rua. Em Hong Kong, tais ideias foram materializadas em formas urbanas sem muita referência explicita a teorias. (SHELTON, B. et al. 2011)
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 Ilustração 3.9 Localidades na cidade de Hong Kong com desenvolvimento de EEVN – Estrutura Espacial em Vários Níveis. Veja legenda numérica na próxima página.
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 Legenda Ilustração 3.9 - Localidades na cidade de Hong Kong com desenvolvimento de EEVN – Estrutura Espacial em Vários Níveis.
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 Ilustração 3.10 Plano para Paris 1925 Le Corbusier, compare com a Ilustração 3.13.
 Ilustração 3.11 Cidade Vertical 1924 Ludwig Hilberseimer, compare com a Ilustração 3.14.
 Ilustração 3.12 Uma utopia para o presente 1958 Team X, compare com a Ilustração 3.15.
 Ilustração 3.13 Conjunto Residencial próximo ao aeroporto de Hong Kong.
 Ilustração 3.14 Vista de Kowloon.
 Ilustração 3.15 Conjunto de passagens no Centro.
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 Os britânicos controlaram Hong Kong até 1997, quando devolveram a soberania para a China. Atualmente Hong Kong é uma Região Administrativa Especial (RAE) dentro da República Popular da China, segundo o princípio “Um País, Dois Sistemas”, que permite manter um sistema econômico capitalista sob a tutela de um país de ideologia eminentemente comunista. Além do sistema econômico, a região especial conta com um sistema administrativo e judicial independente, assim como o próprio sistema de aduanas e fronteiras externas. (DELAQUA, V., 2013)
 Hong Kong é um território de geografia extrema, definido tanto por suas encostas íngremes quanto pelo seu porto ao nível do mar. Na época da colonização britânica, a Ilha de Hong Kong, a partir da qual a metrópole cresceu, era conhecida como “rocha estéril”, tinha área inferior a 80km2 e era desprovida de qualquer recurso. Mesmo quando a colônia ‘saltou’ o Porto Victoria para ocupar um fragmento de terras continentais, com a aquisição de Kowloon (adicionando meros 9km2 em 1861) e novamente abraçando os Novos Territórios, em 1898, o território ainda permaneceu pequeno – apenas 1.070km2 ao todo – principalmente de montanhas e uma vasta área de pântano. (SHELTON, B. et al, 2011)
 Diante deste cenário já a partir do século XIX, o aterro sanitário e a ‘recuperação’ de terra, foram as formas preferidas para a expansão imobiliária da cidade, com muitas ondas de desenvolvimento a beira mar. Hoje só as superfícies de terras recuperadas do mar representam nada menos que 6% da área total de Hong Kong: entre 1887 e 2006, cerca de 67km2 de mar foram convertidos em terra. Se forem acrescentadas as modestas áreas recuperadas a partir dos primeiros anos de assentamento, o total se aproxima a toda área da colônia original. Aproximadamente um terço de Kowloon (que é cada vez mais o coração de Hong Kong) é de terra recuperada. De toda a terra para o desenvolvimento de Hong Kong, mais de 35% foi recuperada do mar. (SHELTON, B. et al, 2011). Hoje Hong Kong tem 1.104km2 (a cidade de São Paulo tem 1.523km2) com apenas 100km2 de área construída (equivalente a 240 campos de futebol). Veja que mesmo com todo o processo de recuperação de terras o território permanece diminuto, é um eufemismo dizer que as oportunidades de construção da cidade foram e permanecem limitadas.
 Se faltam terras, sobram pessoas. Durante a maior parte do período colonial britânico houve um forte crescimento populacional e um modesto crescimento em área. Os imigrantes eram principalmente chineses atraídos pelas vantagens do centro comercial, mas principalmente refugiados da própria China devido a diversas convulsões sociais acontecidas naquele país. A primeira grande agitação civil na China, que levou várias pessoas para Hong Kong aconteceu logo após a sua fundação entre 1850-1861. Em menos de vinte anos, mais de 100 mil pessoas foram para Hong Kong e mais de 250 mil antes do final do século XIX. (SHELTON, B. et al, 2011). Os incidentes também trouxeram para Hong Kong uma grande soma de capitais e um grande número de empresários, fatos esses que contribuíram sobremaneira para o crescimento e desenvolvimento da cidade. Mas esses números populacionais eram tímidos se comparados ao que viria acontecer em meados do século XX, poucos lugares em toda a história das cidades podem se igualar a expansão de Hong Kong durante os anos que se seguiram após a ocupação japonesa e aos anos da revolução comunista da China: entre 1954-1951, a população cresceu 210%,
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 passando de 650 mil para 2,02 milhões de pessoas. Depois disso a cidade continuou a crescer entre 500mil e 1 milhão de pessoas a cada cinco anos até meados da década de 1960. (SHELTON, B. et al, 2011)
 Hoje, Hong Kong tem uma população com cerca de 7 milhões de habitantes em apenas 120km2 – o que representa uma densidade de 600 habitantes por hectare (http://www.gov.hk/en). Além disso, densidades de 1.000 pessoas por hectare ou mais são comuns em Hong Kong e podem subir para quatros vezes mais em determinados quarteirões ou lotes, por exemplo em Mong Kok e algumas cidades novas (Ilustração 3.16). Para abrigar toda essa população, edifícios residenciais e comerciais com mais de trinta andares são visão onipresente em toda a metrópole, com multinível comercial como experiência geral. Densidades residenciais brutas medidas em quatro dígitos figuram em vários lugares – fenômeno pouco conhecido na maior parte do mundo urbanizado. O mais impressionante desses números e condições é que não importa onde você esteja na área urbanizada de Hong Kong, se é no Distrito Central ou numa nova cidade periférica, dentro dos altos edifícios ou em meio a eles, você ainda estará a apenas alguns minutos de caminhada da água (mar) ou da montanha (floresta). (SHELTON, B. et al, 2011)
 Com esse plano físico e demográfico incomum a terra se tornou o principal instrumento para o governo de Hong Kong moldar a economia da colônia e sua forma urbana. Uma das ironias do sucesso de Hong Kong é que, apesar de casado com o desenvolvimento do mercado capitalista, o governo da coroa britânica realizou um ato socialista, segurando a posse e o controle de terra para ganhar sua principal receita com a venda do direito de exploração de terras, posteriormente alugadas. Durante quatro anos de assentamento, esse foi o modus operandi, e assim permanece até hoje. Nenhum outro governo do mundo moderno, comunista ou capitalista, tem sido tão coerente, eficaz e abrangente com essa política por um longo período de tempo. (SHELTON, B. et al, 2011)
 Ilustração 3.16 Densidade demográfica Hong Kong.
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 Com isso o governo não só controla a venda dos direitos de desenvolvimento de terras e seu arrendamento, mas também foi ele quem iniciou e efetivamente construiu (ou pelo menos determinou ‘a construção de’) a maior parte do terreno em que o desenvolvimento de fato ocorreu: durante o processo ele construiu o equivalente a outra Ilha de Hong Kong, sem dúvida mais útil graças à topografia plana. Apesar de tudo isso, Hong Kong é tida muitas vezes como um modelo de economia ‘deixa acontecer’, e grande parte da retórica oficial que surgiu a partir de sua fundação em 1841 reforça essa imagem. No entanto, essa é apenas parte da história no que diz respeito ao contexto urbano: na prática existe um governo semiautocrático observando cuidadosamente as tendências, muitas circunstanciais, e que segue com intervenções deliberadas para impor controle de tendências e canalizar potencialidades, isso graças ao controle e uso da terra como política econômica e urbana. O governo de Hong Kong tem esperado, assistido e reforçado as forças que moldam o crescimento físico da cidade, a construção de formas e os modos de circulação dentro de seu pequeno território. Dentro desse contexto tem sido o governo que codifica e molda as formas de construção sobre a terra – em uma sucessão base-rua densa, e mais tarde formas verticais e volumétricas variadas. (SHELTON, B. et al, 2011). Sua atuação de fato contribuiu muito para o desenvolvimento do sistema EEVN, que por sua vez ajudou a garantir a eficiência das altíssimas densidades já que distribui em diferentes níveis, seja a circulação, sejam as atividades urbanas demandadas pela população. O que se questiona hoje é a exiguidade de áreas genuinamente públicas, uma vez que o governo se preocupou mais com a questão do assentamento e provisão de infraestrutura básica do que com a formulação de um sistema de espaços livres. Embora os pódios estejam repletos de atividades de uso coletivo, essas são áreas de propriedade privada que, se não cerceiam pelo menos limitam práticas sociais principalmente relacionadas às manifestações. (LAI, C. 2013).
 À recuperação de terras, à demografia e ao uso da terra como política econômica, se acrescentou um outro layer de construção iniciada pelo governo na forma de habitação pública. Embora a entrada do governo nesta seara tenha sido tardia e por necessidade, sua contribuição tem sido enorme. Na década de 1950, após alguns incêndios catastróficos em assentamentos irregulares, teve início esse tipo de desenvolvimento urbano. O governo entrou com certa relutância, mas rapidamente tornou-se um fornecedor eficiente e massivo de habitação pública – muito mais do que recuperação de terras. Foi só a partir de 1954 que foi criada a autoridade pública de Habitação em Hong Kong que, em 1965 pouco mais de uma década tinha oferecido um milhão de moradias, isto é, quase dois terços da população residiam em conjuntos habitacionais públicos. Em 1981, esse número aumentou para 2 milhões e hoje, de acordo com a Hong Kong Housing Autority, um terço dos 7 milhões de habitantes vivem em habitação pública. (www.housingauthority.gov.hk) . Esse volume expressivo de habitações reflete diretamente no desenho urbano da cidade, já que o governo pôde experimentar, propor e desenhar boa parte da área construída da cidade.
 O ponto final dessa seção introdutória é o transporte público. O funcionamento de Hong Kong como cidade densa e espessa depende do fato da maioria das pessoas fazerem quase todas as suas viagens de transporte público ou, como é típico na cidade, em veículos particulares regulados publicamente. O sistema de transporte inclui: trem, metrô, ônibus, bonde, balsa, taxi, bicicleta, dentre outros. O passageiro escolhe o sistema de
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 transporte através do preço e da velocidade desejada, graças à conveniência considerável na mudança de um modo para outro. O resultado é que quase 90% das viagens são feitas em veículos que prestam serviço público aos passageiros. Em uma cidade em que as densidades brutas são de 600 habitantes por hectare, o transporte público é uma questão vital. O analista de transportes urbanos e utilização de energia, Jeff Kenworthy, proclamou Hong Kong como um sistema de transporte notável, bem-sucedido e com baixo uso do automóvel, considerando-a um modelo para o mundo. (KENWORTHY, 2001). Entre as diversas estatísticas apresentadas, ele comparou o aumento do uso do carro em Hong Kong e Los Angeles no período entre 1981 e 1991, chegado a 146km e 2.584km de comprimento, respectivamente (extensão linear de carros). Mostrou também que metade dos residentes de Hong Kong vivem dentro de um raio de 500m de uma estação de MTR – Mass Transit Rail, e que 70% dos usuários desse sistema utilizam intensamente o sistema skyway ou EEVN para acessar suas estações de origem e destino. Pensar o transporte coletivo de Hong Kong só em termos de veículos convencionais (trem, metrô, ônibus, etc.) é muito limitante, esse pensamento deve ser estendido para incluir outros “serviços de movimentação pública” (Ilustrações 3.17, 3.18 e 3.19) como passarelas, escadas rolantes, elevadores e outros movimentos que desempenham um papel crucial no conjunto de sistemas interdependentes que mantém essa cidade telemóvel. (EL-KHOURY, et al., 2013)
 Ilustração 3.17 600 m skywalk entre as estações MTR Tsuen Wan e Tsuen Wan West.
 Ilustração 3.18 Escadas rolantes Central Mid Levels.
 Ilustração 3.19 Festival Walk, Kowloon Tong.
 Tomando como base esse conjunto de condições para adoção do sistema EEVN, será explorada a principal tipologia arquitetônica que conforma o desenho urbano de Hong Kong – a torre pódio.
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 O desenho urbano de Hong Kong é hoje composto basicamente pela tipologia torre pódio, que são grandes edifícios com uma ampla base de pódio ocupado por um shopping center ou por um parque de estacionamento, com uma ou mais torres implantadas sobre ele. (LAI, 2013) O desenvolvimento das tipologias arquitetônicas que vem moldando a forma urbana de Hong Kong está diretamente relacionado ao processo de incremento populacional que demandou o aumento da oferta global de moradia, trabalho, compras, lazer, tudo isso confrontado com as limitações de terras disponíveis. A cidade se tornou um terreno para experimentações de ambientes verticais de alta densidade. (KIRCHHOFF et al, 2011)
 Segundo Shelton (2011), existem dois aspectos relevantes desse processo que merecem destaque: o fato do desenvolvimento ter sido impulsionado menos pelo design e teoria do planejamento e mais pelas tradições locais e da sociedade; e a manutenção ao longo do tempo da permeabilidade entre espaço público e privado, advindas das formas tradicionais de habitação como as shophouses. De acordo com o autor, esses são aspectos estruturantes da evolução da forma urbana da cidade.
 Kirchhoff (2011) acrescenta que o uso misto sempre foi um parâmetro ao desenvolvimento tipológico de Hong Kong, afirma que a escala e a configuração foram alteradas ao longo dos anos (Ilustração 3.20), mas a condição de hibridização foi mantida, sendo essa a maior diferença para o modernismo ocidental, que era mais inclinado para a segregação espacial. (KIRCHHOFF et al, 2011)
 Ilustração 3.20 Cronologia do uso misto em Hong Kong.
 A Ilustração 3.20 resume a evolução morfológica (usos e formas) das tipologias que se sucederam ao longo das décadas em Hong Kong.
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 Até 1950 – shophouse. A shophouse tradicional é um híbrido de viver e trabalhar sobre o mesmo teto que historicamente sempre estendeu seu domínio sobre as vias públicas para aumentar a área comercial e de convívio entre os moradores deixando indefinido o limite entre áreas públicas e privadas, garantindo enorme vitalidade para as ruas. (KIRCHHOFF et al, 2011)
 Década de 1950 – bloco. O crescente aumento da população levou ao primeiro estágio de verticalização da shophouse com térreo comercial e mais três andares residenciais. (KIRCHHOFF et al, 2011)
 Década de 1960 – bloco sombra. Aqui o governo passa a permitir que o edifício tenha altura equivalente ao dobro da largura da rua com a fachada inclinada para controlar a sombra da rua. (KIRCHHOFF et al, 2011)
 Década de 1970 – hiperbloco. Retrato da explosão demográfica em curso, o hiperbloco é literalmente o empilhamento máximo da shophouse, que trouxe sérios problemas de salubridade e segurança, já que as lajes ocupavam quase 100% da área do lote. (KIRCHHOFF et al, 2011)
 Década de 1980 – torre pódio. O governo passa a obrigar recuos para os prédios residenciais e corporativos para garantir insolação e ventilação, mas permite que os andares inferiores voltados ao comércio, serviços e estacionamentos continuem ocupando 100% da área do lote. E assim se inicia a história da torre pódio em Hong Kong, dando início também ao processo de interiorização dos pedestres que passam a utilizar também as áreas comerciais internas. É o início da concorrência entre as práticas sociais voltadas para áreas públicas pelo lado de fora do pódio e as práticas sociais voltadas para áreas privadas de uso coletivo no interior do pódio. (KIRCHHOFF et al, 2011)
 Década de 1990 em diante – hipertorre pódio. Aqui acontece a interiorização total do pedestre que abandona as ruas e passa a realizar praticamente todas as suas atividades nos espaços internos privados de uso coletivo. Aqui também acontece a superação do lote como unidade básica de planejamento. O quarteirão cada vez maior passa a imperar como nova unidade de planejamento, o qual continua recoberto pelo pódio sobre o qual agora erguem-se várias torres. (KIRCHHOFF et al, 2011)
 Por trás dessa aparente linearidade da evolução morfológica da cidade, existe uma série de questões políticas, sociais e ambientais que merecem atenção.
 Politicamente, a tipologia torre pódio foi totalmente abraçada em Hong Kong por atender as necessidades de todas as partes interessadas: governo, iniciativa privada e população. Com milhões de migrantes e refugiados fluindo ao longo das fronteiras, o governo tinha a necessidade de abrigar um grande número de pessoas em altas densidades. A torre pódio se mostrou uma tipologia conveniente que permitiu ao governo planejar bairros inteiros,
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 com oferta de habitação pública, habitação privada e comércio (LAI, 2013). A estruturação de um sistema de áreas livres não teve espaço nem físico, devido à escassez de terra, e nem na agenda do governo que priorizou o fornecimento de infraestrutura básica e transportes aos novos empreendimentos, enquanto os equipamentos públicos (escolas, creches, etc.) eram instalados dentro dos pódios, junto às áreas comerciais.
 Os promotores privados, responsáveis pela viabilidade e construção dos empreendimentos, encontraram na torre pódio uma forma altamente lucrativa, tanto com a comercialização de uma quantidade enorme permitida de unidades habitacionais e corporativas, quanto com as áreas de varejo dos shoppings instalados nos pódios. Perceberam ainda que shoppings interiores poderiam ser mais rentáveis do que os ao ar livre, implantados originalmente. (LAI, 2013)
 A população compradora, que valorizava os andares mais altos para obter melhores vistas, enxergou na torre pódio a vantagem de estar bem acima do nível da rua mesmo estando nos primeiros andares das torres. Soma-se a isto a comodidade do shopping como extensão da casa, configura-se assim a shophouse contemporânea. (LAI, 2013)
 E assim se fecha um circuito econômico virtuoso, onde altas densidades habitacionais fornecem uma clientela para as instalações de varejo, enquanto o transporte coletivo traz compradores adicionais das áreas circundantes. Com essa equação de sucesso, os empreendedores tornaram-se cada vez mais ricos e o governo passou a oferecer locais cada vez maiores para o leilão de terras. (LAI, 2013). Um dos empreendimentos recentes que começou a ser erguido em 2011, o Union Square9, acima da estação Kowloon MTR, tem área de terreno com mais de um milhão de metros quadrados – o equivalente a Canary Warf em Londres – que está sendo recoberto com um pódio total e diversas torres altíssimas, entre 46 e 108 andares. Uma verdadeira cidade dentro da cidade.
 Segundo Shelton (2011), com relação ao aspecto social, a evolução do pódio como forma urbana – onde acontecem as práticas sociais – passou por cinco estágios até chegar ao seu atual:
 1. A regulamentação permitindo 100% de cobertura do terreno para atividades de varejo conduz ao pódio inicial configurado como um único edifício inserido no tecido urbano, mantendo a continuidade da fachada da rua, reproduzindo práticas sociais tão apreciadas na shophouse. O pódio então se torna base para uma ou mais torres; enquanto o pódio é integrado no alinhamento da rua, a torre se liberta da forma urbana circundante garantindo iluminação e ventilação natural aos usuários.
 9 Para mais informações consultar: www.emporis.com
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 2. Num segundo momento, o pódio ganha altura e passa a permitir que o pedestre também circule em um nível separado do tráfego de veículos. Tem início o processo de interiorização do pedestre.
 3. Em escala maior, vários pódios interligados se tornam base para uma cidade ou parte considerável dela. Agora o pedestre pode circular entre vários pódios e encontrar atividades múltiplas e concentradas.
 4. O desenvolvimento do pódio rizomático, que atua como conector ou um imã, facilita com sucesso o movimento de pedestres em todo o tecido urbano do qual faz parte.
 5. Uma evolução do andar a pé com liberdade se torna tão grande, interiormente focada ou cercada por estradas e linhas férreas que se isola da cidade – na verdade uma ilha urbana ou megaestrutura concebida como um objeto que não se destina a funcionar como parte integrante da cidade circundante. (SHELTON, B. et al, 2011)
 Esse cisalhamento do espaço urbano criado entre o ambiente externo e o interno ao sistema de circulação e atividades desenvolvidas em espaços privados de uso coletivo tem levado a pelo menos duas consequências danosas para a cidade e seus habitantes – uma social e outra ambiental.
 Segundo Carine Lai (2013), parte da população da cidade percebeu e começa a cobrar das autoridades a falta de espaços genuinamente públicos, seja devolvendo vitalidade às ruas que foram entregues ao tráfego de veículos ou na forma de praças e parques escassos na cidade. O fato é que a maioria dos pódios se fecharam hermeticamente para as ruas através de empenas cegas que, além de serem hostis aos pedestres, também acentuam o efeito ilha de calor (KIRCHHOFF et al, 2011) que, juntamente com a poluição não conseguem se dissipar por falta de orifícios nos pódios, criando assim um círculo vicioso danoso ao pedestre e ao meio ambiente. Quanto mais hostil é o ambiente externo, menos os pedestres circulam! Quanto menos pedestres, mais impermeáveis são os pódios e mais hostil se torna o ambiente.
 Ainda segundo Lai (2013), ao longo dos últimos 40 anos a tipologia torre pódios conectados ofereceram vantagens práticas e genuínas ao adensamento e crescimento da cidade, o que se questiona agora é a ingerência da esfera pública na condução do planejamento e desenho da cidade, já que seu papel dentro desse processo acabou ficando restrito ao leilão de terras públicas para a iniciativa privada desenvolver projetos e executar as obras. Faltou visão de conjunto para gerar e gerir um sistema de espaços livres genuinamente público para essa megacidade.
 Segundo Shelton (2011) enquanto alguns se preocupam com as questões relacionadas aos pódios, outro grupo de estudiosos questiona a falta de conectividade nas partes mais altas das torres, comparando-as com cul-de-sacs verticais e afirmando que isso cria monotonia tanto para o usuário, quanto para o desenho da cidade. (SHELTON, B. et al, 2011)
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 Esses movimentos de questionamento sobre a qualidade do espaço urbano podem ser indícios que Hong Kong, num curto intervalo de tempo, esteja passando do processo extensivo para o processo intensivo de planejamento da cidade, onde qualidade se sobrepõe a quantidade. (DEÁK, SCHIFFER, 1999). Ainda neste trabalho será abordado o que Hong Kong está fazendo para tentar suprir e compensar a falta de espaços públicos na cidade. Por hora, se tentará compreender um pouco mais sobre o sistema de ligação e articulação dos pódios que conferem o caráter de urbanismo volumétrico (SHELTON, B. et al, 2011) à cidade.
 A primeira passarela ligando dois edifícios privados em Hong Kong surgiu em 1963. Com 22 metros de comprimento (Ilustração 3.21) sobre a Chater Road no Centro da cidade, fazendo a ligação climatizada entre dois edifícios de luxo, o Princes Building e o Mandarin Hotel (LEUNG,2013a)
 Em 1975 teve início a construção do sistema de metrô de Hong Kong, conhecido como MTR que influenciaria de maneira decisiva na forma urbana a partir de então. (LEUNG,2013b)
 A reconstrução de Alexandra House, o terceiro edifício da série Alexandra a ser erguido no mesmo lugar, que teve início em 1974 incorporou a Estação Central que surgiu logo abaixo. Seu pódio efetivamente agiu como um nó, contando com um arranjo eficaz de escadas rolantes, conectou espaços públicos subterrâneos com passarelas aéreas sobre as ruas do centro. (LEUNG,2013b)
 Junto com o empreendimento subsequente, o Landmark 1979/82 (Ilustração 3.22) – abriram caminho para que Hong Kong pudesse se transformar numa metrópole multiestratos, onde pedestres serpenteiam por entre passarela e túneis através de edifícios e ruas. (LEUNG,2013b)
 Ilustração 3.21 Primeira passarela de Hong Kong, 1962, conectando o Mandarin Hotel ao Princes Building.
 Ilustração 3.22 Início das conexões na área Central de Hong Kong.
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 Depois disso, vários proprietários de estabelecimentos comerciais na área Central seguiram o exemplo e nas décadas de 1980 e 1990, negociaram entre si, facilitados por políticas governamentais favoráveis. Foram, assim, construídas passarelas e ligações para expandir o sistema para World Wide House, Standard Chartered Bank of Easte Asia, Central Building e o Enternainment Building. O AIG Tower (hoje AIA Center) construído em 2005, conseguiu através de uma passarela conectada ao Chater Garden, trazer o público da área Central de negócios para o local onde ocorreria a revitalização do City Hall, cruzando assim a Connaught Road. (EL-KHOURY, et al., 2013)
 Por outro lado, o governo a reboque dessa situação trata de fazer as conexões desse sistema de passarelas com os terminais de transportes, áreas públicas e os poucos parques e praças da cidade para garantir a fluidez do sistema, ligando por exemplo Admiralty até Seung Wan e também até o Central-mid Level, através do sistema de escadas rolantes (Ilustração 3.23). (EL-KHOURY, et al., 2013)
 Segundo Solomon (EL-KHOURY, R.; ROBBINS, E., 2013, p. 114), “esta rede é gerada pelas pressões e restrições do contexto de Hong Kong, não importando quão abstrata é a ideia. É resultado de um planejamento nem de cima para baixo nem dos sistemas de auto-organização. É uma coisa nova: um urbanismo aformal.” (EL-KHOURY, R.; ROBBINS, E., 2013, p. 114)
 A cena de passarelas conectando os edifícios principalmente no Distrito Central de Hong Kong podem parecer corriqueiras hoje em dia para os moradores da cidade, mas uma análise mais detida revela um cenário raramente visto em outras cidades. Tal planejamento, que surgiu dessa colaboração inovadora entre empreendedores e o governo, teria sido inspirado numa rica herança internacional de ideias arquitetônicas e urbanísticas. As imagens das passarelas cruzando o ar apresentas por Fritz Lang em seu filme Metrópolis, em 1927, foram uma das inspirações mais vividas no século XX. No entanto, a imagem de Manhattan
 Ilustração 3.23 Sistema de escadas rolantes – Central-mid Level.
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 ultraconectada nunca se materializou, já que a economia dos EUA estava prestes a entrar em recessão e também por causa do seu arcabouço legal restritivo em relação a este tipo de iniciativa. (LEUNG, 2013b)
 Mas essas ideias ressurgiram em 1960 com o grupo de britânicos Archigram, determinados a explorar plenamente a agenda social e de engenharia criando megaestruturas de espaços multinível com as pessoas serpenteando pelo ar. (LEUNG, 2013b). Como já mencionado, a maioria dos jovens arquitetos chineses estudaram em Londres e foram diretamente influenciados por essas ideias. Os jovens que retornaram para Hong Kong encontraram por lá o cenário ideal para colocar em práticas tais teorias. Escassez de terra, necessidade de crescimento e poucas restrições legais acabaram por contribuir para tal criação. (LEUNG, 2013b)
 O fato é que, se no início do desenvolvimento urbano de Hong Kong, as passarelas e o sistema de EEVN foram projetados principalmente para separar o movimento dos pedestres do tráfego de veículos, com o decorrer do tempo essa condição evoluiu como uma parte indispensável do ambiente construído compacto. (PARVIN et al,2007)
 Só na rede de passarelas do distrito Central é possível caminhar de leste a oeste por 1,3km de extensão em linha reta e quase a mesma extensão de norte a sul sem ter que descer para a terra ‘real’. (SHELTON et al, 2011). Esse é apenas um dos três principais grupos de passagens que se alinha e conectam por 3km permitindo sair do antigo Cais Victoria, atravessar os distritos Central e Admiralty e chegar a Wan Chai, ou seja, atravessar a cidade a pé; mas existe também a opção de acessar a camada subterrânea e se servir da rede de metrô que oferece uma estação para cada uma das localidades mencionadas. (SHELTON et al, 2011).
 Acredita-se que centenas de milhares de Hong Kongers devam viver suas vidas diárias quase que inteiramente em ‘suspensão’, onde é possível comer, fazer compras, passear sem ter que acessar o chão da cidade. Terreno da natureza já não é a principal referência espacial, dado seus encontros fugazes com ele. (SHELTON et al, 2011). Embora falte legibilidade tradicional, as redes pedonais de Hong Kong, quando mapeadas (Ilustração 3.24) como um contínuo ininterrupto de propriedade, gestão, função e posição vertical revelam uma lógica espacial perceptível que é palco da vida urbana.
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 Segundo Solomon (EL-KHOURY, R.; ROBBINS, E., 2013, p. 112), “a conectividade intensa de pedestres é fruto de uma colaboração única entre o pensamento pragmático e um masterplan global, jogado no espaço tridimensional.” E mais “as passarelas e áreas de varejo conectadas na área Central criam uma arquitetura integrada. A reunião de propriedades comerciais distintas em uma atmosfera comercial (grifo nosso) sem costura é alcançada através da integração estética das passarelas, bem como a criação de um microclima constante e regulado mecanicamente.” Vista dessa maneira, Hong Kong parece ser o paraíso para os pedestres: compacta, densa, poucas tarefas requerem o uso do carro, mais de 90% das viagens diárias são feitas com transporte coletivo. (EL-KHOURY, R.; ROBBINS, E., 2013) No entanto, a situação não é tão perfeita quanto parece, “enquanto os espaços internos têm vantagens como conforto e segurança, eles tendem a ser homogêneos e não são o substituto adequado para o espaço genuinamente público. Shoppings (grifo nosso) não são locais para manifestações políticas, apresentações musicais sem autorização, jogos de xadrez no improviso, ou mesmo sentar e conversar sem antes comprar uma bebida em um café.” (LAI, 2013)
 Agora que quase a totalidade do território ocupável de Hong Kong foi urbanizado com a tipologia torre pódio com projeção de 100% e múltiplas conexões aéreas e subterrâneas, a população ou pelo menos parte dela percebeu que não sobrou espaço para desenvolvimento de atividades genuinamente públicas. O que sobrou são ruas normalmente congestionadas,
 Ilustração 3.24 “… aqui conexões individuais desenvolvidas ao longo do tempo para conectar centros comerciais de alta qualidade com hotéis e lobbies corporativos…” (FRAMPTON et al, 2012, p. 40). Esta é uma das páginas de um guia da cidade para pedestres. As diferentes áreas da cidade foram ilustradas em 3 dimensões para permitir a compreensão da complexidade das circulações que permeiam os diferentes prédios em diferentes níveis.
 barulhentas, mergulhadas na fumaça do trânsito e calçadas estreitas onde o pedestre divide espaço com bancas de jornal, placas de sinalização, lixeiras, letreiros de lojas, carrinhos, paletes e outros itens armazenados pelas empresas que usam a rua como zonas de carga/descarga e área de vendas. (LAI, 2013)
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 Segundo Carine Lai “as tentativas dos planejadores de Hong Kong ao longo dos anos para impor ordem e eficiência nesse caos criaram problemas de natureza diametralmente opostos, promovendo a esterilidade e monocultura no lugar de vitalidade e diversidade. Nos centros urbanos, em vez de se concentrar em fazer ruas mais agradáveis para os pedestres, os engenheiros de tráfego têm procurado maximizar o fluxo do tráfego e minimizar acidentes com o uso de grades de segurança, passarelas e passagens subterrâneas.” (LAI, 2013)
 Se a função da rede de passarelas e túneis era conformar junto com o chão da cidade um ambiente urbano articulado e tridimensional, no caso de Hong Kong, o nível da rua foi praticamente excluído desse trinômio (rua, aéreo e subterrâneo) e, isso é ainda mais contundente nas novas cidades que estão em processo de construção principalmente nos Novos Territórios onde a rua já surge focada na eficiência do tráfego de veículos e para carga/descarga. Os pedestres são removidos por completo do nível do solo, a função social da rua morreu. Se por algum motivo o pedestre tiver que andar ‘por fora’ (do nível aéreo ou subterrâneo) ele encontrará quarteirões longos e desmotivadores, com empenas cegas como um penhasco, o tráfego em movimento rápido e cruzamentos inconvenientes. (LAI, 2013).
 Em paralelo a esta situação existe outro movimento, principalmente na área Central, voltado à renovação do Sistema de Passagens existentes que busca tanto adequar os espaços existentes quanto caracterizar o seu valor arquitetônico. As renovações incluem: adição de rampas, escadas rolantes e plataformas para elevação mecânica para portadores de necessidades especiais e carrinhos de bebê; a reconfiguração do layout varejista para conferir maior legibilidade ao sistema; construção de mais sanitários públicos; a ampliação das áreas de estar, etc. Alexandra House em 2003 e Landmark em 2005, dois importantes edifícios da cidade foram pioneiros neste reexame dos potenciais do sistema. As passarelas, elementos marcantes no desenho urbano da cidade também estão passando por um processo de depuração que começa com a desobstrução de suas vedações, hoje cobertas por anúncios, buscando devolver visibilidade ao pedestre, bem como revelar e valorizar seu projeto original quando for o caso. A aparente monotonia das passarelas de Connaught Road, por exemplo, escondiam seu projeto original inovador que foi reapresentado pelo arquiteto na sua renovação, em 1999, com novas configurações de teto e iluminação (LEUNG, 2013b). Disse Leung em um artigo, “essas passarelas e pódios aparentemente banais merecem nossa reavaliação, em nome da outrora nobre aspiração de criar nossa Metrópolis multicamadas.” (LEUNG, 2013a). E continuou em outro artigo “o sistema integrado interior de passagem pública em Hong Kong Central, que se conecta à rede de passagens, espaços públicos comerciais e saguões subterrâneos é uma obra prima arquitetônica e urbana de design original. Quando arquitetos e empreendedores reconhecerem a sua inspiração histórica e procederem com uma atualização continua e inovadora, merecerão atenção e apreço.” (LEUNG, 2013b)
 Perceba que são dois movimentos distintos e complementares relacionados aos pedestres, um que acontece nas ruas fora do Sistema de Circulação, tentando promover o pedestrianismo e a conquista do espaço público e outro que acontece dentro do Sistema de Circulação buscando a melhoria dos serviços oferecidos, bem como a valorização desse patrimônio. Esses movimentos se intensificaram na atual década porque em 2016 expira o CTS-3
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 Estudo Global de Transporte – da cidade de Hong Kong e um novo documento deve ser divulgado, provavelmente com metas até 2030. O CTS é o documento mais importante sobre política de transporte da cidade. (CHENG, 2013). A implantação das mais importantes infraestruturas da cidade aconteceu em função de suas recomendações: o sistema de metrô, várias linhas e estações ferroviárias, as principais vias da cidade, etc. O governo já realizou até hoje três CTS, o CTS-1 foi concluído em 1976 e publicado em 1979 com o lema: “Mantendo Hong Kong em Movimento”; o CTS-2 foi concluído em 1986 e publicado em 1999 com o lema: “Mover-se para o Século XXI”. Os três princípios que nortearam estes documentos foram: melhoria do sistema viário, expansão e melhoria do transporte público e gerenciamento da utilização das vias – todos princípios absolutamente racionais e eficientes.
 Já o CTS-3 que foi concluído em 1989 e publicado em 1999 com o lema: “Hong Kong avança: uma estratégia de transporte para o futuro”, continha cinco princípios: melhor utilização das ferrovias como espinha dorsal do sistema de transporte de passageiros; melhores serviços de transporte público e instalações; uso de tecnologia avançada na gestão dos transportes; melhor integração entre os sistemas de transportes e o ordenamento do território; melhor proteção ao meio ambiente. (CHENG, 2013). Percebe-se que houve uma incorporação qualitativa no enunciado dos princípios do CTS-3 em relação aos anteriores, principalmente no enunciado dos dois últimos princípios. Bastou isso para causar uma pequena revolução no processo de planejamento e implantação do transporte público e da mobilidade. O apelo para proteção ambiental e o desenvolvimento sustentável obrigaram, por exemplo, a incorporação da AAE – Avaliação Ambiental Estratégica em todos os projetos e uma série de procedimentos tiveram que ser revistos e rapidamente incorporados pelo próprio governo para conseguir dar andamento às obras.
 Existe agora uma expectativa muito grande em relação à conclusão e apresentação do CTS-4 que deve acontecer em 2016. Espera-se que esteja enunciado neste documento, dentre outros, o seguinte princípio: “mais ênfase para o pedestre no uso da terra e no planejamento dos transportes.” A expectativa é grande, pois a lista prévia de princípios foi divulgada no site oficial do governo (www.td.gov.hk). A julgar como foram tratadas as recomendações do CTS desde a década de 1970, isso de fato pode causar uma revolução na maneira como é tratada a mobilidade urbana em Hong Kong e a expectativa é que mesmo de maneira tardia, a circulação de pedestres e os espaços públicos do solo urbano sofram uma reavaliação grande, bem como os espaços interiores de uso coletivo. Segundo Joseph Cheng “o CTS-4 poderia ter como horizonte de planejamento o ano de 2030, em alinhamento com o ‘Hong Kong 2030 – Estudo de Planejamento e Visão Estratégica’ e deveria apresentar mais uma de suas amplas propostas agora voltadas ao pedestrianismo e ao uso da bicicleta como uma alternativa de transporte. A abordagem integrada entre ‘Hong Kong 2030’ e CTS-4, reforçariam o princípio de uma cidade prospectiva, com uma visão clara de futuro.” (CHENG, 2013, p. 391)
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 3.3 Considerações Parciais
 Levando em conta que o objetivo específico dos estudos de caso foi compreender as variáveis e condicionantes históricas e culturais que levaram a adoção e ao desenvolvimento de um sistema de multinivelamento nos territórios estudados e, entendendo que deste exercício se podem extrair procedimentos, práticas e recomendações que possam ser incorporadas ou devam ser evitadas na construção e aplicação do conceito de THM, se inicia esta análise a partir da constatação de que, embora esses sistemas tenham sido iniciados simultaneamente (1962), eles surgiram de demandas completamente díspares. Enquanto em Mineápolis a primeira skyway – que depois daria início a um sistema – surgiu para tentar agregar valor às propriedades da área central da cidade que vinham sofrendo uma desvalorização em função do êxodo dos investimentos para as áreas de subúrbio desde o pós-guerra; em Hong Kong a iniciativa da primeira skyway – que depois também daria início a um sistema – surgiu para tentar minimizar os conflitos entre automóveis e pedestres em função do extremo adensamento.
 Decorre daí uma diferença fundamental no percurso histórico e desenvolvimento dos sistemas, enquanto em Hong Kong o sistema de multinivelamento surge de uma necessidade, em Mineápolis surge como um artifício pitoresco.
 Depois de compreender quais foram as circunstâncias que levaram Mineápolis a adotar e desenvolver seu sistema de multinivelamento, depreende-se a princípio que:
 • a cidade de porte médio (392.880 habitantes/2013 - www.minneapolismn.gov) não possui densidade que caracterize um espessamento do plano do solo e que justifique a delaminação desse plano e criação de outros níveis;
 • a cidade deu preferência ao transporte individual baseado no automóvel ao invés de uma rede de transporte coletivo eficiente que incentivasse o acesso dos moradores de outros bairros a frequentarem o centro como forma de incrementar o adensamento flutuante;
 • a cidade não estruturou um sistema de espaços livres no nível do térreo na área central da cidade que incentivasse e qualificasse a utilização desse nível;
 • a cidade permitiu que os usos praticados no nível da rua fossem replicados no nível aéreo, caracterizando uma concorrência ao invés de uma complementariedade ente os níveis;
 • a cidade focou no zoneamento urbano das atividades e o centro é preferencialmente para usos corporativos e atividades correlatas, caracterizando uma monofuncionalidade ao invés de um hibridismo funcional;
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 • a cidade permitiu que a iniciativa privada gerisse o funcionamento dos espaços internos de uso coletivo por cerca de 20 anos, quando então tardiamente passou a tentar criar regras para garantir o funcionamento do sistema de maneira regular.
 Baseando-se nesses argumentos, constata-se que Mineápolis possui apenas um sistema de multinivelamento nas áreas centrais, com uma replicação de atividades do térreo no nível elevado que acabou gerando uma preferência por esse último, em detrimento ao nível do solo, que ficou relegado ao tráfego de veículos. Verifica-se que: o adensamento, o transporte coletivo, o sistema de espaços livres no térreo, a diferenciação de usos entre os níveis, bem como a hibridização de usos e funções do tecido da cidade e a hibridização das esferas públicas e privadas para produção e gestão dos espaços de uso coletivo são condições imperativas para a estruturação do conceito de THM.
 Diante da explanação desses fatos, fica mais fácil compreender a falta de vitalidade do espaço urbano da cidade, bem como traçar planos e tomar decisões em relação ao futuro planejamento da cidade ao invés de simplesmente ordenar o desmanche das skyways (BERG, 2007) que, como foi visto, é apenas um aspecto, entre outros, que precisam ser repensados.
 Depois de também compreender quais foram as circunstâncias que levaram Hong Kong a adotar e desenvolver seu sistema de multinivelamento, depreende-se a princípio que:
 • a metrópole que possui um dos maiores adensamentos populacionais do mundo, acabou gerando um espessamento do seu plano do solo que justifica o multinivelamento (térreo + subsolo + aéreo) implantado;
 • a metrópole se estruturou sobre sistemas de transportes públicos variados que oferecem suporte ao adensamento; • a metrópole não se estruturou sobre um sistema de espaços livres no nível do solo que pudesse contribuir para a vitalidade desse plano, bem
 como com a oferta de espaços genuinamente públicos para a cidade; • embora tenha havido uma hibridização das esferas pública e privada para a produção de espaços de uso coletivo, a qualidade do produto
 gerado é discutível. A esfera pública pouco atuou nessa seara, deixando a esfera privada criar os produtos que mais lhe gerassem lucros. Surgiram então shopping centers fechados e climatizados que contribuíram em muito para a segregação definitiva dos planos. O nível térreo ficou para o tráfego de veículos e o comércio informal, enquanto as áreas internas e os níveis aéreo e subterrâneo ficaram com os usos comerciais.
 Com base nesses argumentos, constata-se que Hong Kong possui um sistema de multinivelamento que prescinde da valorização do plano do solo em diversos aspectos: porosidade das áreas construídas (hoje composta por muitas empenas cegas); estruturação de algum tipo de espaço livre (nem que
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 seja melhorando a qualidade das calçadas); incentivo para implantação de atividades qualificadas no térreo que incentivem a frequência do pedestre; domesticação ou relativização do tráfego de veículos que é hoje a principal atividade no nível térreo. Depreende-se então que, diferentemente de Mineápolis, Hong Kong possui densidade que justifica a delaminação dos planos, transporte coletivo de massa estruturando o adensamento e uma experiência de hibridização das esferas públicas e privadas para a produção e gestão dos espaços coletivos que vem sendo paulatinamente revisada e melhorada. Tal qual Mineápolis, Hong Kong não estruturou um sistema de espaços livres que contribuísse para a vitalidade do plano do solo e com o predomínio das atividades comerciais em todos os planos, acabou contribuindo ainda mais para a falta de vitalidade do térreo, já que os usuários preferem os ambientes climatizados ao invés do calor e das chuvas no nível da rua.
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 4. ESTUDO INDAGATÓRIO: ENSAIO PROJETUAL O ENTORNO DA ESTAÇÃO DE MONOTRILHO BROOKLIN PAULISTA DO METRÔ
 4.1 Sobre o projeto como instrumento de indagação e visualização do cenário preconizado
 “Existem, no entanto, arquiteturas desenhadas que não têm propósitos estéticos como finalidade fundamental, mas que se colocam como modos de refletir sobre a arquitetura, como modos de pensar os mecanismos da criação arquitetônica (Franco Purini), ou de ensaiar formas de estruturar os elementos arquitetônicos (John Heyduk), de explorar criticamente a realidade arquitetônica (OMA), de desenvolver ideias arquitetônicas ou urbanísticas (Oswald Ungers), ou, ainda, de analisar as tendências da arquitetura tão extremadamente que se chega ao limite da utopia (Piranesi), etc.” (WAISMAN, 2013, p.24)
 O ensaio projetual, ora apresentado, juntamente com o quadro referencial imagético e os estudos de casos, compõe o que se denomina como um conjunto de “estudos indagatórios” que, ao serem interpolados ao conjunto de “conceitos”, fornecem as bases para a construção do conceito de THM – Territórios Híbridos Multiníveis Esse, por sua vez, permite avaliar a tese proposta e responder as questões dela derivadas.
 O projeto esquemático que aparece aqui como instrumento de indagação e visualização do cenário preconizado possui uma dinâmica de retroalimentação, uma vez que “a práxis fornece os objetos de reflexão; e a reflexão, por sua vez, fornece os conceitos que orientarão a práxis. ” (WAISMAN, 2013, p. 40). O ensaio projetual tem, portanto, a função de orientar a reflexão sobre uma proposta que modifica o cenário sócio-espacial vigente, uma vez que “o projeto constitui uma entidade com significados próprios e completos em si mesmos, pois implica uma projeção em direção ao futuro, uma proposta sobre modos de vida, modos de percepção do espaço e da forma, modos de relação com o meio urbano ou rural, modos de conceber a tecnologia, etc.” (WAISMAN, 2013, p.25)
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 Vale ressaltar que essa dinâmica de retroalimentação também acontece em relação ao método utilizado para o desenvolvimento do projeto. Ele foi sendo revisto e depurado até que chegasse a sua conformação final, permitindo formatar e apresentar sua estrutura da seguinte maneira: localização no contexto paulistano; apresentação e justificativa de escolha da área; breve histórico que permite compreender suas origens e seu atual papel na metrópole; sistema viário e transporte como principal elemento estruturador do espaço urbano; arcabouço legal como elemento conformador do conjunto edificado; forma urbana atual sob os aspectos quantitativos, qualitativos e figurativos; as premissas de projeto e como elas foram manipuladas dentro da proposta; o projeto proposto como um novo conjunto sócio-espacial e a investigação de algumas possibilidades tipológicas; e, por fim, são enunciadas algumas considerações parciais sobre os impactos sócio-espaciais do projeto.
 4.2 Apresentação
 A área de estudo engloba parte do bairro do Campo Belo e parte do Brooklin Paulista, que pertencem ao distrito do Campo Belo, Subprefeitura de Santo Amaro, zona sul da cidade de São Paulo. Trata-se de um raio=500m a partir da futura Estação de Monotrilho Brooklin Paulista do Metrô. O raio=500m foi eleito com base nos índices de caminhabilidade mais aceitos e utilizados no Brasil, que variam de 250m a 1.000m de raio (DUARTE, 2008). Também é esse o raio médio (entre 400 e 600m) adotado pelo novo Plano Diretor (2014) como área de influência de uma estação de transporte coletivo de massa para “transformação urbana”1. (Ilustração 4.1)
 1 Ver item arcabouço legal, neste capítulo do trabalho.
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 Ilustração 4.1 Localização da área de estudo
 4.3 Objeto de estudo e justificativa de escolha da área
 O objeto deste estudo é o espaço metropolitano de São Paulo, fruto da infraestrutura e da legislação urbanística aplicada sobre o mesmo. A eleição de uma peça urbana para o desenvolvimento do exercício de aplicação dos conceitos teóricos sobre o espaço concreto leva em conta algumas características e condições desse espaço:
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 • Transporte público de massa: Levando-se em conta que boa parte do tecido urbano se constrói a partir dos deslocamentos e,
 entendendo que a infraestrutura do transporte de massa sobre trilho (metrô, trem, monotrilho) causa grande impacto sobre o tecido urbano, seja como potencializador do adensamento ou como barreira física (trem, metrô aéreo, monotrilho), optou-se por trabalhar o entorno de uma dessas estações, onde o potencial transformador pode ser melhor explorado;
 • Cidade legal: Um objetivo implícito da tese é fomentar o adensamento do tecido urbano legal para conter o processo de ocupação e suburbanização – tanto legal quanto ilegal. Nesse sentido, é condição para o desenvolvimento da proposta a compreensão, manipulação e eventual revisão dos instrumentos legais que regem a cidade;
 • Evitar a gentrificação/ promover a diversidade: Se por um lado, evitar a gentrificação 2 é um compromisso social com o desenvolvimento urbano, por outro lado a diversidade social é uma condição para a configuração do conceito THM – Território Híbrido Multinível, principalmente no que tange a segurança ou sensação de segurança urbana. Segundo Jacobs, “manter a segurança urbana é uma função fundamental das ruas das cidades e suas calçadas” (JACOBS, 1961, p.30), e isso se consegue não só através do policiamento, mas principalmente através de um volume significativo e diversificado de pessoas circulando, afim de criar “... uma rede intrincada, quase inconsciente, de controles e padrões de comportamento espontâneos presentes em meio ao próprio povo...” (JACOBS, 1961, p.32) capaz de garantir a segurança desejada.
 DESE
 JÁVE
 L
 • Área de interesse imobiliário: A produção do espaço urbano legal da sociedade capitalista se dá fundamentalmente através da
 aplicação dos instrumentos legais fornecidos pela esfera pública em áreas incorporadas e exploradas pela esfera privada. O intuito é reforçar e dinamizar a relação entre o público e o privado, por meio da oferta de uma nova abordagem de produção do espaço que desperte o interesse das duas esferas, a fim de produzir mais e melhores espaços de uso coletivo para, dessa forma, promover o uso social da terra urbana;
 2 “gentrification” termo cunhado por Neil Smith para designar os processos de valorização imobiliária e expulsão dos moradores originas.
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 • Potencial de expansão: O adensamento urbano está diretamente relacionado com a oferta de infraestrutura e, por vezes, com a necessidade ou vontade política de rever o uso do solo em áreas impactadas pela oferta de infraestrutura. Com a implantação da linha de transporte coletivo de massa – finalização prevista para 2017 – a área de estudo adquire um potencial muito maior de adensamento que, nesse caso, implica na revisão do zoneamento de parte da área que é estritamente residencial e de baixa densidade.
 • Intensidade nas contradições entre espaços públicos e privados: O contraste entre o desenho urbano proposto e o existente é
 muito maior quando se confronta extremos. Acredita-se que o que está sendo proposto é melhor do que o que já existe, é bastante desejável aproximar esses extremos para facilitar a comparação. A área de estudo é dividida ao meio por um conjunto de barreiras – córrego, avenida, estrutura do monotrilho. De um lado, o processo de verticalização no entorno da área de estudos é a antítese desta proposta – são torres isoladas em condomínios fechados quase sempre impermeáveis à visão. Do outro lado, um bairro de uso estritamente residencial de baixa densidade para a classe média alta, potencialmente incompatível com a nova oferta de transporte público em fase de implantação. Ambos os lados apresentam uma ausência de espaços de uso coletivo.
 • Caráter genérico/potencial de replicação: Embora o ensaio projetual aconteça em uma peça urbana específica, com histórico e
 características próprias, se procura evitar eleger algo que represente uma exceção no tecido urbano – uma estação intermodal complexa, por exemplo. Mesmo que o transporte coletivo possa ser considerado uma exceção diante da desmesura da metrópole, não é raro encontrar áreas com características similares a estas: área predominantemente residencial em fundo de vale com córrego canalizado e transporte coletivo que criam uma fissura no tecido urbano – exemplos: zona leste lindeira às linhas de trem e metrô; Linha 15 Prata do monotrilho e a própria Linha 17 Ouro, onde se localiza a área de estudo. Essa possibilidade “genérica”3 de replicação do projeto confere força à proposta, que não se pretende que seja vista com caráter de exceção e exclusividade.
 PRES
 CIN
 DÍVE
 L • Tábula rasa: Não é condição para elaboração deste ensaio que o tecido urbano esteja ou seja desocupado, existe a condição de
 incorporação de edifícios existentes dentro do sistema. Nesse caso, a opção por uma área desocupada se deu pela exiguidade do tempo. Uma área já ocupada demandaria um cadastro meticuloso para conseguir permear arquiteturas existentes de maneira consistente.
 3 Considerando-se, logicamente, todas as particularidades inerentes a cada trecho da cidade.
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 4.4 Breve histórico
 “... é a firme convicção de que a reflexão histórica é um dos meios mais completos para conhecer a própria realidade e, consequentemente, projetar um futuro próprio, livre da limitação dos modelos alheios. ” (WAISMAN, 2013, p.1). Para corroborar com essas palavras, é apresentado um breve histórico da área:
 A origem de Santo Amaro está ligada a uma aldeia indígena que ocupava as margens do rio Jurubatuba ou Jeribatiba. Em 1556, Santo Amaro, então conhecida como Jeribatiba, era uma aldeia jesuíta pertencente à Capitania de São Vicente. Em 1686, foi elevada à categoria de freguesia e recebeu o nome de Santo Amaro. Em 1832, por um decreto da Regência (Dom Pedro I), foi elevada à Vila de Santo Amaro, elegendo em 1835 seu primeiro prefeito, Manuel José de Morais. Historicamente, por volta de 1850, a função mais importante do Município de Santo Amaro era abastecer São Paulo com cereais, madeira, carvão e pedras, por meio da Estrada de Santo Amaro que interligava São Paulo à Baixada Santista. (BERALDI, 2005)
 Em 1866, Santo Amaro começa a andar sobre trilhos, até então a Estrada de Santo Amaro (hoje Avenida) era o principal eixo de ligação entre os municípios. No mesmo ano, foi concluída e entregue a estrada de ferro do trem a vapor “Tramlok Krauss” (tecnologia alemã), que ligava os municípios de Santo Amaro e São Paulo. O trem saia da estação da Rua São Joaquim, percorria as atuais Rua Vergueiro, Rua Domingos de Morais e Avenida Jabaquara, até o local aonde está a Igreja de São Judas, onde ficava a “estação do encontro”, seguia depois para os atuais bairros do Aeroporto, Campo Belo, Brooklin Paulista, Chácara Flora, chegando então ao ponto final na Praça Santa Cruz – Largo 13 de Maio. Em 1913, os trens pararam de circular, perfazendo 27 anos de atividades. (PORTELA, 2006)
 Em 1913, foi inaugurada a linha de bondes elétricos da “Light and Power” (tecnologia mista, inglesa, americana e canadense), também ligando Santo Amaro a São Paulo. Essa linha que inicialmente ligava a Praça da Sé à Capela do Socorro teve seu trajeto modificado, originando a linha Bonde 101 – Santo Amaro: Rua Álvares Machado, Rua da Liberdade, Rua Vergueiro, Domingos de Morais, Avenida Conselheiro Rodrigues Alves, Avenida Ibirapuera, Avenida Vereador José Diniz4, Avenida Adolfo Pinheiro, Largo 13 de Maio, Alameda Santo Amaro, Largo São Sebastião, Rua Benedito Fernandes. Além desse itinerário, existiram ainda na região mais três linhas auxiliares: Bonde 102 – Indianópolis, Bonde 103 – Brooklin Paulista e Bonde 104 – São Judas Tadeu. Em 1968, os bondes – dessa que foi a última linha de São Paulo – pararam de circular após 55 anos de atividades. (PORTELA, 2006)
 4 Lindeiras à área de estudo.
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 Certamente, esses meios de transporte ajudaram a estruturar o então município de Santo Amaro, mas o uso do automóvel já se fazia muito presente, veja o que diz esta reportagem:
 “As estradas de rodagem que ligam São Paulo às cidades vizinhas, com exceção do Caminho do Mar, estão quase intransitáveis. A de Santo Amaro, por exemplo. Movimentadíssima, cortada a todo instante por automóveis, tal estrada já não se presta para as excursões costumeiras das famílias paulistanas à represa da cidade vizinha. A Prefeitura de Santo Amaro não tem verbas para o concerto (sic) dos numerosos buracos abertos pelas chuvas. Aliás, isso não admira, porquanto, embora próximo da capital, Santo Amaro mais parece uma vila do sertão, tal o estado de suas ruas. A parte próxima ao Brooklin Paulista, bem mais bonita que a sede do município, então é uma lástima. Os autos encaixam ali até os eixos, padecendo os condutores toda sorte de contratempos para arrancar lama dos carros. ”(Folha da Manhã, 5/5/1926)
 Em 1927, soma-se a essa situação a crise de energia (os bondes eram elétricos). É proposta, então, a criação de uma nova estrada que interligasse Santo Amaro e São Paulo por meio rodoviário, a Autoestrada Washington Luís, hoje avenida (limite oeste da área de estudo) (BERALDI, 2005). Aqui já é possível conformar os limites físicos da área de estudo: ao centro o córrego da Água Espraiada (hoje canalizado no centro da Av. Jornalista Roberto Marinho); ao sul o Ribeirão do Cordeiro (hoje canalizado e tamponado sob a Av. Vicente Rao); ao norte o Córrego da Traição (hoje canalizado e tamponado sob a Av. dos Bandeirantes); a leste a Av. Vereador José Diniz (onde passava a linha do bonde) e a oeste a Av. Washington Luís (ver ilustração 3.2). Esse quadrilátero ficava praticamente na divisa entre os dois municípios, há 10 km do centro de São Paulo e a 4 km do Largo 13 de Maio, centro do município de Santo Amaro (ver ilustração 3.3), caracterizava-se assim uma periferia para Santo Amaro e área rural para São Paulo.
 Esse aparato viário e de transporte pode ajudar a explicar o processo de parcelamento das grandes propriedades que estavam acontecendo na região. Foi o caso da fazenda da família Vieira de Moraes que, em 1903, loteou e começou a vender o que é hoje o Bairro do Campo Belo (área de estudo). Anos mais tarde, a “Sociedade Anonyma Fábrica Votorantin”, fez o mesmo com suas propriedades no Brooklin Paulista (área de estudo) (BERALDI, 2005). O anúncio abaixo foi publicado no jornal Diário Popular de 15 de março de 1921, seria a terceira ou quarta campanha de vendas de terrenos. O que está em branco são terrenos a venda e em preto os já vendidos:
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 Ilustração 4.2 Anúncio do loteamento do “Brooklyn Paulista da Sociedade Anonyma Fábrica Votorantim” no Jornal Diário Popular de 15 de março de 1921. Acima o córrego da Água Espraiada, abaixo o Ribeirão do Cordeiro, à esquerda a Estrada de Santo Amaro e a direita a Estrada para o Jabaquara.
 Ilustração 4.3 Mapa de localização da área de estudo, sobre levantamento da Empresa Sara Brasil em 1934.
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 Em 1935 foi construído o Aeroporto de Congonhas às margens da Rodovia Washington Luís. Nesse mesmo ano o Município de Santo Amaro volta a fazer parte do município da Capital. É nessa época também que se dá a chegada da indústria na região, muito favorecida pela facilidade de acesso. Após 1945 a expansão industrial se intensificou, os terrenos das antigas chácaras facilitavam esse tipo de ocupação e a localização nas margens do Rio Pinheiros proporcionavam abundancia de água e facilidade de escoamento de detritos. (BERALDI, 2005).
 As atividades comerciais e de prestação de serviços se concentraram na região do Largo 13 de Maio e também se estruturaram ao longo das Avenidas Ibirapuera, Vereador José Diniz e Avenida Santo Amaro. Em 1976 é inaugurado o Shopping Ibirapuera (segundo da cidade de São Paulo), consolidando assim a vocação comercial da área. (ANTONUCCI, 2006)
 Ainda na década de 1970, a região do Rio Pinheiros passou a mesclar, além de construções para uso industrial, edifícios verticais e sedes de bancos. Era o início do desenvolvimento do “vetor sudoeste” da capital (FRUGOLI, 2000). Por volta do fim da década de 1990, o distrito de Santo Amaro passa a se caracterizar pela transformação do uso das margens do Rio Pinheiros, com a criação de condomínios e edifícios habitacionais e de escritórios, tornando-se um polo de atração regional com hotéis, teatros, centros de convenções, de exposições e sedes de grandes bancos. Segundo Frugoli (2000), trata-se da terceira centralidade econômica da capital, sucessora do Centro e da Av. Paulista.
 O autor relaciona esse fenômeno aos interesses do grande capital, sobretudo imobiliário, que se associa ao poder público para criar políticas governamentais para atração de grandes empresas. Nessa perspectiva, os investimentos e políticas urbanas se concentram nessa área com a finalidade de sanear e oferecer condições para instalação do grande capital5 (FRUGOLI, 2000). Inicialmente concentrado na região da Berrini, esse novo polo de centralidade se estendeu pela Av. das Nações Unidas, entre a Av. dos Bandeirantes e a Ponte João Dias, tornando-se ainda segundo Frugoli (2000), o maior distrito de Negócios da América Latina. Junto aos negócios, acontece também o processo de adensamento e verticalização das áreas residenciais lindeiras como o Morumbi, Panamby, Brooklin Velho e Campo Belo (pertencente ao recorte do estudo). Destaca-se nesse cenário dois aspectos que interessam para eleger a área de estudo. O primeiro é a possibilidade de avaliação da a qualidade do espaço social recém-produzido na nova área de desenvolvimento. O segundo é a eminente possibilidade de experimentação, já que a área se encontra em franco processo de transformação.
 5 Para maiores informações sobre a terceira centralidade leia FRUGOLI, 2000.
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 4.5 Sistema viário e transportes
 A Estação de Monotrilho Brooklin Paulista do Metrô (foco do recorte espacial) encontra-se na Av. Jorn. Roberto Marinho, inaugurada em 1995 (então Av. Água Espraiada). Com 5,1km de extensão, começa na Av. das Nações Unidas, na altura da Ponte Octávio Frias de Oliveira conhecida como Ponte Estaiada e termina na Av. Doutor Lino de Moraes Leme, no Campo Belo. Planeja-se sua extensão até a Rodovia dos Imigrantes para servir como alternativa para a Av. dos Bandeirantes que fica paralela à Av. Jorn. Roberto Marinho, cerca de 2km ao norte. Também paralela a essa, cerca de 1km em direção ao sul está a Av. Prof. Vicente Rao, outro importante eixo viário que liga a Av. das Nações Unidas com os municípios do ABC.
 Para o lado oeste da área de estudo há, sucessivamente, Av. Vereador José Diniz (1,2km), Av. Santo Amaro (1,6km), Av. Eng. Luiz Carlos Berrini (2,9km) e Av. das Nações Unidas (3,2km) de distância da futura Estação Brooklin Paulista. Para o lado leste da estação, estão a Av. Washington Luís (0,6km) e a Av. Lino de Moraes Leme (1,5km) de distância. (Ilustração 4.4)
 Todo esse aparato viário não impede os congestionamentos diários (nos horários de pico), em função principalmente do processo de adensamento baseado no transporte individual, em detrimento do transporte coletivo.
 Todas as avenidas citadas possuem sistema de transporte coletivo com corredor de ônibus exclusivo (exceto a Av. Jorn. Roberto Marinho que está em obras). O problema é que só o transporte sobre rodas já não é o bastante para suprir a demanda da área, que apresenta ônibus extremamente lotados, circulando a velocidades baixíssimas pelos corredores nos horários de pico.
 Para melhorar essa situação e absorver o futuro crescimento, estão sendo implantadas duas linhas de transporte coletivo sobre trilhos, a Linha 5 Lilás do metrô e a Linha 17 Ouro do monotrilho (veja ilustração 3.4). Muito controverso, o: “Monotrilho é um meio de transporte coletivo elétrico que pode alcançar média-alta capacidade, e trafega sobre pneus em via exclusiva. O trem com 4, 6 ou 8 carros, corre sobre uma viga elevada que é seu único trilho. ”(SPTRANS, 2010)
 Contam a seu favor o baixo custo comparado ao metrô; o fato da velocidade média ser equivalente ao metrô e, portanto, bem maior que o ônibus; a interferência mínima no transito quando elevado; o baixo custo de desapropriação, se comparado com a necessidade de alargamento de vias para implantação de corredores de ônibus; a alta capacidade de atrair usuários do transporte individual. (OLIVEIRA, 2009, p.11)
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 Ilustração 4.4 Sistema viário e transporte coletivo no entorno da área de estudo.
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 Ainda segundo Oliveira, suas principais desvantagens são: a dificuldade de evacuação em caso de emergência; pneu de borracha com vida útil inferior à roda metálica; custo de implantação maior que o BRT e VLT6 em nível; estações elevadas – maior custo e dificuldade de acesso e; principalmente o impacto visual no desenho da paisagem.
 No caso específico do monotrilho da Linha 17 – Ouro, acrescentam-se críticas com relação a capacidade que corresponde a cerca de um quinto das composições de metrô convencional. “Na avaliação de especialistas, os 15 mil passageiros que poderão utilizar a Linha 17 a cada hora, equivalem ao que corredores de ônibus bem estruturados, com áreas de ultrapassagens e catracas fora dos veículos, podem carregar. A vantagem do corredor é que o custo seria menor.” Caio do Valle, Jornal da Tarde – 06 de dezembro de 2011.
 A linha 17 – Ouro terá 18km de extensão, ligando os bairros do Morumbi e Jabaquara. Estão previstas 18 estações ao longo do trajeto, sendo quatro delas interligadas com outras linhas do Metrô e da CPTM. Integrações:
 • Estação São Judas – Linha 1 Azul • Estação Campo Belo – Linha 5 Lilás • Estação Morumbi – Linha 9 Esmeralda (CPTM) • Estação São Paulo – Morumbi – Linha 4 Amarela
 Destaca-se nesse cenário pelo menos dois aspectos determinantes a serem enfrentados no ensaio projetual. O primeiro diz respeito ao potencial de exploração do novo sistema de transporte em fase de implantação, que terá capacidade de transportar 17.000 pessoas/hora, e o segundo, é o desafio de minimizar o impacto visual que a infraestrutura causa no desenho da paisagem.
 6 BRT (Bus Rapid Transit), ou Transporte Rápido por Ônibus, considerado um sistema de trânsito de alto desempenho. VLT – Veículo Leve sobre Trilhos: sistema de transporte que está entre o metrô e o ônibus convencional.
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 4.6 Arcabouço legal
 Se por um lado o sistema viário e os meios de transportes são responsáveis pelas diretrizes gerais de crescimento e conformação da cidade, por outro lado se pode dizer que é o conjunto da legislação urbanística, através de suas atribuições (usos, taxas, etc) que acaba por conformar o tecido da cidade, seu conjunto edificado. Trata-se de um instrumento estatal que regula as áreas públicas e privadas, moldando seus cheios e vazios, seu gabarito, seu desenho, sua morfologia. (ANTONUCCI, 2006)
 Foram eleitos os seguintes instrumentos legais para serem analisados7:
 • Código Arthur Saboya8: Ato 663 de 10 de agosto 19349; • LUOS – Lei de Uso e Ocupação do Solo: Lei 7.805/197210 – do PDDI 1972 (7.688/1971), (Ilustração 4.5); • Estatuto da Cidade: Lei Federal nº 10.257 de julho de 200111; • Consolidação das LUOS – Leis de Uso e Ocupação do Solo em 200112; (Ilustração 4.6); • LUOS – Lei de Uso e Ocupação do Solo: Lei 13.885/2004 – do PDEM 200213; (Ilustração 4.7); • Operação Urbana Consorciada Água Espraiada: Leis: 13.260/2001 e 15.416/200114; (Ilustração 4.8); • Nova LUOS – Lei de Uso e Ocupação do solo 2015 (em tramitação) – do Novo Plano Diretor 2014 – Lei 16.050/201415; (Ilustração 4.9);
 Esses instrumentos são analisados tanto de maneira gráfica como textual, com o intuito de retratar ao longo do tempo o cenário legal que ajudou a configurar morfologicamente a área de estudo. Tentou-se compreender de maneira ampla o significado dessas interferências para o território paulistano e de maneira específica dentro da peça urbana (a área de estudo).
 7 O critério para eleição destes instrumentos foi a relevância do impacto de suas determinações no desenho da cidade. 8 Nome pelo qual ficou conhecido este conjunto de regras e normas. 9 Veja na íntegra: https://www.leismunicipais.com.br 10 Veja na íntegra: http://leismunicipa.is 11 Veja na íntegra: http://bd.camara.gov.br 12 Veja na íntegra: http://www.prefeitura.sp.gov.br 13 Veja na íntegra: http://www.prefeitura.sp.gov.br 14 Veja na íntegra: http://www.prefeitura.sp.gov.br 15 Veja na íntegra: http://www.prefeitura.sp.gov.br
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 No final do século XIX foram esboçadas as primeiras normativas para a cidade de São Paulo, como a Lei de Terras de 1850 e o Código de Posturas de 1875, mas a área de estudo ainda permanecia fora dos limites do município que, conforme mencionado anteriormente, só veio a ser anexada a São Paulo em 1935. Nessa época (1930) já havia sido concluído o Plano de Avenidas Prestes Maia que, só foi posto em prática na década seguinte e, já havia sido aprovado em 1934 o Código Arthur Saboya que, pela primeira vez separa a cidade em zonas, a saber: 1º zona – Central; 2º zona – Urbana; 3º zona – Suburbana; 4º zona – Rural. É nessa última zona que se encontrava a área de estudo. Com relação às restrições impostas para a zona Rural, a mais relevante para a morfologia urbana é a obrigatoriedade de recuos de frente, fundos e laterais – isolando assim a construção do terreno. As demais restrições são de caráter sanitarista. Segundo Antonucci (2005), mais do que organizar o crescimento da cidade, o código buscou organizar a cidade em função do existente. Por um lado, buscou reforçar a identidade do centro adensando-o e verticalizando-o aos moldes das cidades europeias. Por outro lado, nas demais zonas da cidade, passou a regulamentar os lotes, atribuindo-lhes recuos aos moldes dos loteamentos suburbanos americanos, com duas intenções: garantir as características morfológicas dos bairros de elite recém implantados e garantir a salubridade da habitação popular, em franca expansão à época, em função do processo de industrialização.
 Em 1972, quase quarenta anos após a instituição do Código Arthur Saboya, é produzido o PDDI – Plano Diretor de Desenvolvimento Integrado – que gera a Lei de Uso e Ocupação do Solo de 1972. Com caráter eminentemente funcionalista, o plano estabelece zonas e categorias de usos permitidas; parâmetros de T.O. (taxa de ocupação) e C.A. (coeficiente de aproveitamento); institui a fórmula de Adiron16; estabelece áreas computáveis e não computáveis que, segundo Antonucci apontam claramente para critérios quantitativos no trato do tecido urbano e se omitem em relação à morfologia da cidade. Fica patente no zoneamento a separação do uso residencial dos demais usos, agravado agora pelo processo de verticalização que passou a acontecer sob a lógica do lote pré-existente, configurando assim o isolacionismo das torres no tecido urbano. Com relação à área de estudo (ver ilustração 3.5), ela passa a ser dividida em duas zonas a partir do córrego da Água Espraiada (a Avenida Jornalista Roberto Marinho ainda não existia nessa época). Pelo lado do Brooklin, uma zona estritamente residencial e de densidade demográfica baixa; e pelo lado do Campo Belo uma zona mista, também de densidade demográfica baixa.
 Em 2001, é oficialmente aprovado o Estatuto da Cidade, um importante instrumento que regula o capítulo de Política Urbana da Constituição Brasileira. Seus princípios básicos são o planejamento participativo e a função social da propriedade urbana. O Estatuto obriga as cidades com mais de 20.000 habitantes a elaborar um Plano Diretor Participativo que, de acordo com a própria lei, é o instrumento básico da política de desenvolvimento e expansão urbana. O Plano Diretor por sua vez, pode e deve delimitar áreas para aplicar: o parcelamento, edificação e utilização compulsória de
 16 Segundo a Fórmula de Adiron, o aumento do coeficiente de aproveitamento é possível em função da redução da taxa de ocupação, sendo 4 o limite máximo do C.A.
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 Ilustração 4.5 LUOS – Lei de Uso e Ocupação do Solo: Lei 7.805/1972 – do PDDI 1972 (7.688/1971).
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 imóveis; o direito de preempção; o direito de outorga onerosa do direito de construir; o direito de alterar onerosamente o uso do solo; as áreas de Operações Urbanas Consorciadas; e o direito de transferir o direito de construir.
 Com relação à área de estudo, entre 1972 (LUOS, 1972) e 2001 (aprovação do Estatuto da Cidade), passaram-se 29 anos de emendas e modificações do zoneamento. Decidiu-se, então, produzir um mapa (ver ilustração 3.6) que retratasse a composição do zoneamento na área de estudo, antes que as novas regulamentações do Estatuto da Cidade e do Plano Diretor Participativo começassem a ser implantadas. Apesar de representar uma parcela ínfima do território da cidade, o mapa expressa bem o que estava acontecendo naquela época. O território estava retalhado por uma quantidade enorme de leis que foram sendo incorporadas ao desenho do tecido da cidade, mais do que isso, as zonas e corredores criados tinham eminente caráter de blindagem das áreas estritamente residenciais. Por um lado o Estatuto da Cidade apontava, por exemplo, para a possibilidade de instalação da população de baixa renda em áreas dotadas de infraestrutura, a fim de evitar a ocupação de áreas frágeis e o processo de periferização, envolvendo também a questão da sustentabilidade ambiental e incentivo da gestão orçamentária participativa. Por outro lado, representava uma ameaça ao “status quo” da iniciativa privada, afeita à especulação imobiliária e a segregação espacial como instrumentos do trato da cidade. (ANTONUCCI, 2005).
 Em 2004, é produzida uma nova LUOS – Lei de Uso e Ocupação do Solo 2004 – agora sob a égide do Estatuto da Cidade e de um Plano Diretor Participativo. Uma das principais mudanças é a incorporação ao zoneamento dos instrumentos acima mencionados do Estatuto da Cidade, os quais conferem ao Estado um papel mais participativo perante as questões urbanas, principalmente com o intuito de garantir que a propriedade urbana cumpra sua função social. Com relação a morfologia urbana, o novo zoneamento continuou a utilizar os instrumentos tradicionais de regulação do lote17: a T.O. (taxa de ocupação) e o C.A. (coeficiente de aproveitamento), de modo que, esse último sofre uma alteração considerável, uma vez que foi desmembrado em três possibilidades: um C.A. básico para toda a cidade, um C.A. mínimo para garantir a ocupação e função social da terra urbana e um C.A. máximo que pode ser obtido através de outorga onerosa – quando o poder público vende o direito de construir. Segundo Antonucci (2005), esse artifício oneroso em relação ao lote urbano acaba por agravar as condições morfológicas do ponto de vista da composição da paisagem urbana, uma vez que os padrões regulatórios (recuos, taxas, etc.) passam a ser financeiramente estabelecidos, propiciando diferentes padrões num mesmo território.
 17 O lote permanece como unidade mínima de regulação.
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 . Ilustração 4.6 Consolidação das LUOS – Leis de Uso e Ocupação do Solo em 2001.
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 Com relação à área de estudo (Ilustração 4.7), o que aconteceu foi uma aparente reunificação do tecido urbano que volta a ter somente duas zonas de uso, sendo uma estritamente residencial e outra mista. Quando se diz ‘aparente reunificação’, refere-se à volatilidade do coeficiente de aproveitamento que permite dobrar a área construída dos lotes por meio da outorga onerosa, além da incidência na área da Operação Urbana Consorciada Água Espraiada, o outro instrumento legal do Plano Diretor que permite alterar os índices urbanísticos vigente no tecido urbano.
 “A Operação Urbana Consorciada Água Espraiada (Lei nº13.260/2001 e Lei 15.416/2011) (grifo nosso) foi a primeira aprovada após o Estatuto da Cidade e já nasceu como ‘Consorciada’ podendo utilizar plenamente os dispositivos da Lei Federal. Tem como diretriz principal a revitalização da região de sua abrangência com intervenções que incluem sistema viário, transporte coletivo, habitação social e criação de espaços públicos de lazer e esportes.18”
 Para que essa equação aparentemente simples chegue a bom termo, é papel fundamental do Estado zelar por dois aspectos “o projeto e a gestão, apontando para um modelo que não negligencie o aspecto físico-urbanístico ao valorizar o aspecto econômico-financeiro do instrumento. ” (MALERONKA, 2010).
 Apesar de se tratar de um instrumento relativamente novo, com menos de quinze anos de experiência, a Operação Urbana Consorciada, precisa ser constantemente reavaliada, a fim de evitar tais distorções. No caso da OUCAE – Operação Urbana Consorciada Água Espraiada, observa-se claramente em seu site19, onde é possível acompanhá-la, uma ênfase enorme na questão financeira em detrimento da apresentação de projetos para a área. Até o este momento, já foram consumidos 3.245.445,69m2 dos 3.751.000,00m2 disponíveis para ‘área de construção adicional’ ACA, sendo que as principais obras geradas pela contrapartida são obras de caráter viário como a Ponte Estaiada (Octávio Frias de Oliveira), as obras de prolongamento da Avenida Chucri Zaidan e a obra da Ponte Laguna sobre o Rio Pinheiros. O objetivo desta tese não é aprofundar-se nessa importante questão, para isso é sugerida a leitura da Tese de Doutorado de Camila Maleronka (2010) para maiores informações.
 18 Informações obtidas no site da prefeitura: http://www.prefeitura.sp.gov.br 19 Veja na íntegra: http://www.prefeitura.sp.gov.br
 TERRITÓRIO HÍBRIDO MULTINÍVEL: VITALIDADE EMARANHADA 190

Page 193
                        

ESTUDO INDAGATÓRIO: ENSAIO PROJETUAL
 Ilustração 4.7 LUOS – Lei de Uso e Ocupação do Solo: Lei 13.885/2004 – do PDEM 2002.
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 Para o desenvolvimento desta tese, interessa fundamentalmente aproveitar a oportunidade que a OUCAE – Operação Urbana Consorciada Água Espraiada oferece para apresentar projetos e mecanismos de gestão para a área de estudo. Embora na maioria das Operações Urbanas, quando essa se refere à questão de ‘projetos’, esses normalmente estão relacionados com as áreas públicas, nesse caso se utiliza do mecanismo de projeto para orientar uma possível ocupação das áreas privadas, uma vez que se propõe diretrizes de ocupação de quarteirões inteiros ou de grande parte deles.
 No caso específico desta área de estudo, aproveitar-se-á dos estoques de ‘área de construção adicional’ ACA disponíveis para o Setor Brooklin (Ilustração 4.8) dentro da OUCAE para propor o adensamento da área, justificado pela implantação de um novo transporte coletivo de massa, o monotrilho, em fase de implantação. Além da OUCAE já prever uma mudança de zoneamento de alguns quarteirões pelo lado do Brooklin, agora também o novo Plano Diretor prevê a modificação de uso num raio de 400/600m a partir das estações de transporte coletivo de massa20, incentivando o adensamento e o uso misto.
 Neste ano de 2015, a cidade de São Paulo encontra-se em franco processo de modificação dos instrumentos de planejamento da cidade: o Plano Diretor Estratégico; a Lei de Parcelamento, Uso e Ocupação do Solo; os Planos Regionais Estratégicos; as Leis Urbanísticas Específicas; e o Código de Obras e Edificações. São princípios orientadores desse processo: a função social da cidade; a função social das propriedades urbanas; o direito à cidade; a gestão democrática; equidade social e territorial 21. Ao nosso ver estes princípios apontam para uma necessidade muito maior de aproximação entre teoria e prática arquitetônica já que claramente não será apenas uma situação morfológica desamparada da teoria capaz de responder por exemplo, pelo “direito à cidade”. No caso específico deste projeto, serão encampados tais princípios (dos instrumentos de planejamento da cidade) como um desafio à apresentação de uma proposta morfológica capaz de incorporar e suscitar especulações teóricas.
 20 Mais informações a seguir, quando será tratado especificamente o novo Plano Diretor Estratégico da Cidade de São Paulo. 21 Informações obtidas no site da prefeitura: http://www.prefeitura.sp.gov.br
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 Ilustração 4.8 Operação Urbana Consorciada Água Espraiada: Leis: 13.260/2001 e 15.416/2001.
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 O novo Plano Diretor Estratégico de São Paulo (Lei 16.050/14) que foi sancionado em 31 de julho de 2014 que se encontra agora na fase de discussão do parcelamento, uso e ocupação do solo, para só então serem definidos os Planos Regionais Estratégicos, possui a seguinte estrutura22:
 1. Estratégias: • Estratégias do novo Plano Diretor • Eixos de Estruturação da Transformação Urbana • Redução da Vulnerabilidade Urbana • Estruturação Metropolitana • Gestão Democrática
 2. Organização Urbana: • Macroáreas • Perímetro de Incentivo ao Desenvolvimento • Zonas Especiais de Interesse Social • Zonas Especiais de Preservação Cultural • Áreas de Intervenção Urbana • Áreas de Estruturação Local • Sistema Ambiental • Transporte Hidroviário
 3. Instrumentos • Instrumento de Função Social • IPTU progressivo • Cota de Solidariedade • Operações Urbanas Consorciadas • Outorga Onerosa • Transferência de Potencial Construtivo
 22 Segundo o site da prefeitura acima mencionado.
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 • Planos de Bairros 4. Parâmetros
 • Coeficiente de Aproveitamento • Taxa de Ocupação • Taxa de Permeabilidade
 5. Eixos • Fachada Ativa • Fruição Pública • Cota Parte Máxima • Vagas de Garagem • Incentivo ao Uso Misto • Permeabilidade Visual do Térreo • Calçada com Qualidade Urbana • Fachada ou Teto Verde
 No portal Gestão Urbana Prefeitura de São Paulo, cada um desses itens está descrito. Para efeito deste trabalho, consultou-se cada um deles, os quais foram utilizados da seguinte maneira: os itens 1, 2, 3 foram resumidos em um mapa (Ilustração 4.9) que demonstra o enquadramento da área de estudo sob todos esses aspectos. Já os itens 4, 5 serão utilizados (modificados ou não) como ingredientes do projeto, ou seja, a fim de promover uma oportunidade de melhor avaliação do projeto proposto. Será apresentado de maneira comparativa se, e como cada um desses instrumentos está sendo contemplado.
 Conceitualmente, quanto aos ‘Parâmetros’ (item 3): coeficiente de aproveitamento, taxa de ocupação e taxa de permeabilidade; esses continuam a ser tratados como índices (variáveis de acordo com a zona) aplicados sobre as áreas dos terrenos. Já os chamados ‘Eixos’ são novas determinações que podem ser resumidas da seguinte forma23:
 23 Informações obtidas no site da prefeitura: http://www.prefeitura.sp.gov.br
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 • Fachada Ativa corresponde à ocupação da fachada localizada no alinhamento de passeios por uso não residencial com acesso aberto à população e abertura para o logradouro;
 • Fruição Pública, uso público de área localizada no pavimento térreo que não pode ser fechada com edificações, instalações ou equipamentos; • Cota Parte Máxima é um novo parâmetro urbanístico que permite a otimização e o aproveitamento do solo urbano ao longo da rede de
 transporte coletivo, correspondendo à quantidade de unidades habitacionais, segundo unidade de área do terreno; • Vagas de Garagem, proposta que orienta um novo modelo de mobilidade urbana ao longo dos eixos de transporte coletivo, ao invés de um
 número mínimo de vagas em relação à área construída, serão permitidas um número máximo de vagas em relação à área construída, sendo o excedente considerado área computável;
 • Incentivo ao Uso Misto visando equilibrar a oferta de habitação e emprego na cidade, através de bonificação com áreas não computáveis; • Permeabilidade Visual do Térreo, áreas no térreo abertas à circulação de pedestres para o desenvolvimento de atividades sociais, culturais e
 econômicas; • Calçada com Qualidade Urbana, calçadas acessíveis, largas, arborizadas e bem equipadas; • Fachada ou Teto Verde, superfícies externas de edifícios cobertas por vegetação.
 Com relação à área de estudo, a nova LUOS Lei de Uso e Ocupação do Solo 2015, em tramitação (ver ilustração 3.9), incorpora os limites da OUCAE – Operação Urbana Consorciada Água Espraiada, permanecendo uma zona de uso misto pelo lado do Campo Belo e mantendo uma zona exclusivamente residencial de baixa densidade pelo lado do Brooklin. Por outro lado, esse mesmo Plano Diretor está procurando aprovar os “Eixos de Estruturação da Transformação Urbana, que são áreas demarcadas ao longo dos sistemas de transporte coletivo de alta e média capacidade, onde se pretende potencializar o aproveitamento do solo urbano, articulando o adensamento habitacional e de atividades urbanas à mobilidade e qualificação dos espaços públicos. ”24
 No mapa do novo Plano Diretor a seguir (Ilustração 4.9), embora não esteja contemplada graficamente essa possibilidade, ela será utilizada para o desenvolvimento deste ensaio projetual por considerá-la extremamente lógica e necessária.
 24 Informações obtidas no site da prefeitura: http://www.prefeitura.sp.gov.br
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 Ilustração 4.9 Nova LUOS – Lei de Uso e Ocupação do solo 2015 (em tramitação) – do Novo Plano Diretor 2014 – Lei 16.050/2014.
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 Para tratar do arcabouço legal da área de estudo, mesmo que de maneira sucinta, foram percorridos 80 anos de análise dos instrumentos legais. Verificou-se nesse percurso que apesar de toda a dinâmica do processo de metropolização da cidade de São Paulo e, consequentemente, as várias e sucessivas mudanças nas leis de zoneamento, o tecido urbano guarda uma memória considerável. Aquilo que nasceu como zona mista, evoluiu como zona mista, e aquilo que nasceu como zona exclusivamente residencial de baixa densidade, permanece assim até hoje. O conjunto edificado, uma vez consolidado, cria um engessamento da área.
 Outra constatação relevante é o papel do Estatuto da Cidade nesse processo. Notoriamente, após sua aprovação e implantação, o discurso sobre a cidade se modificou. A incorporação de seus princípios básicos – o planejamento participativo e a função social da propriedade urbana – provocaram uma espécie de processo de reeducação sobre o que é viver na metrópole25. Tanto os técnicos do poder público, quanto os empreendedores da iniciativa privada e a população de maneira geral incorporaram em seus discursos aspectos muito mais qualitativos do que apenas os aspectos numéricos vigentes até então. Arte urbana, ciclovias, transporte público de qualidade, fechamento do “minhocão” para uso de lazer são discussões qualitativas recentes a respeito de “em que cidade queremos viver”26 . Essa mudança de postura está ainda mais patente na estrutura do novo Plano Diretor, que está em fase de aprovação. Iniciativas como fachada ativa, fruição pública, incentivo ao uso misto, são a antítese do que pregava a Lei de Zoneamento de 1972, que almejava a separação das atividades por zonas.
 Destacam-se nesse cenário27 três questões com as quais o ensaio projetual irá se confrontar. A primeira delas é a incorporação dos raios 400/600m de área de influência dos ‘eixos de estruturação’ (previstos e ainda não aprovados), em detrimento do zoneamento apresentado pelo mesmo plano que mantêm o Brooklin como área estritamente residencial de baixa densidade, portanto não condizente com uma nova situação gerada pela implantação do monotrilho. A segunda questão está relacionada à maneira pela qual serão incorporados ou não os “parâmetros e eixos” enunciados no novo plano, com o intuito de avaliar até que ponto o ‘ensaio projetual’ e o novo plano encontram-se alinhados. Por fim, o enfrentamento da questão do lote em relação ao quarteirão como unidade mínima de projeto, já que o zoneamento proposto incorpora o lote para atribuição dos usos e índices e esta proposta utiliza o quarteirão ou parte dele como unidade de projeto ao invés do lote isolado.
 25 Refere-se exclusivamente à Cidade de São Paulo pelo fato de não se ter estudado o impacto do Estatuto da Cidade em outros Planos Diretores e, portanto, em outras cidades. 26 Saber ver e ouvir o que a cidade pode oferecer e como ela deseja ser tratada, talvez seja o grande desafio urbanístico deste início de século. Veja o que disse por exemplo Rem Koolhaas ao se deparar com a cidade de Nova York: “A disciplina bidimensional da retícula também cria uma liberdade jamais sonhada para a anarquia tridimensional. A retícula define um novo equilíbrio entre o controle e o descontrole, em que a cidade pode ser ao mesmo tempo ordenada e fluída, uma metrópole de rígido caos. “ (KOOLHAAS, 2008, p.27) 27 Considerado aqui o mais recente deles, o do novo Plano Diretor Estratégico 2015.
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 4.7 Forma urbana atual
 Observou-se até agora como os aspectos históricos, o sistema viário, os meios de transportes e as sucessões da legislação urbanística atuaram sobre a área de estudo. Todos esses aspectos resultaram numa forma urbana que será aqui apresentada e analisada, a fim de subsidiar uma base de comparação entre a forma existente e a proposta.
 Segundo Lamas (2014): “pode-se definir forma urbana como: aspecto de realidade ou modo como se organizam os elementos morfológicos que constituem e definem o espaço urbano, relativamente à materialidade dos aspectos de organização funcional quantitativa e dos aspectos qualitativos e figurativos”. (LAMAS, 2014, p.63)
 Ainda segundo classificação de Lamas, utiliza-se os seguintes instrumentos de análise e leitura:
 • Para os aspectos de organização funcional: uso do solo e tipos de espacialidades; • Para os aspectos quantitativos: critérios de dimensionamento da área; densidade demográfica e gabarito de altura; • Para os aspectos qualitativos e figurativos: fotos do local.
 Quanto aos aspectos de organização funcional, verificou-se em relação ao uso do solo (Ilustração 4.10) que o conjunto formado pelo Córrego Água Espraiada, Av. Jornalista Roberto Marinho e mais recentemente a estrutura do monotrilho, dividem a área em dois padrões distintos. Para o lado do Brooklin um conjunto homogêneo residencial unifamiliar de classe média alta. Para o lado do Campo Belo, esse mesmo tipo de ocupação vem sendo substituído por conjuntos multifamiliares residenciais verticalizados de classe média alta. Essa heterogeneidade de uso pelo lado do Campo Belo, também é marcada pela presença de pequenos comércios, algumas instituições e serviços, a maioria em antigas residências adaptadas. Essa heterogeneidade não chega a caracterizar uma diversidade de uso do solo.
 Na área lindeira à Av. Jornalista Roberto Marinho, o uso do solo é mais eclético e menos qualificado, composto por alguns tipos de serviços e comércios e uma grande concentração de favelas (em fase de desocupação) que de acordo com a nova Lei de Zoneamento (em fase de aprovação) estão sendo convertidas em ZEIS – Zonas Especiais de Interesse Social. Essas áreas, além de se configurarem como as principais áreas para o desenvolvimento do ensaio projetual, representam a possibilidade de hibridização social do local, evitando a gentrificação e assegurando em boa parte que os objetivos da tese possam ser alcançados.
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 Ilustração 4.10 Levantamento Uso do Solo.
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 Ainda com relação aos aspectos de organização funcional, pode-se constatar no mapa a seguir (Ilustração 4.11), que trata dos tipos de espacialidades, a quase total ausência de espaços de uso público. Exceto por duas pequenas praças desequipadas (aparentemente espaços residuais de loteamentos e acerto de vias), a área não possui qualquer espaço para o desenvolvimento de atividades públicas coletivas.
 Nas áreas privadas a situação se repete, exceto pelos poucos imóveis comercias e de serviços voltados diretamente para a rua, não existem áreas de uso coletivo. Todos os condomínios têm acesso restrito, nenhum deles possui área comercial, de serviços ou mesmo de lazer e estar, para acesso e uso coletivo. Essa rigidez entre os espaços públicos e privados contribui muito para a escassez de espaços coletivos e esse é mais um quadro que o ensaio projetual pretende reverter.
 Quanto aos aspectos quantitativos, o ponto de partida foi a delimitação da área de estudo (Ilustração 4.12). Foram usadas duas escalas de aproximação, uma mais abrangente conformada por um raio=500m (DUARTE, 2008) (caminhabilidade), a partir da Estação Brooklin Paulista do Monotrilho, que perfaz uma área de 785.000,00m2; e uma mais restrita medindo 500m x 340m = ~175.000,00m2. Essa última foi usada para o desenvolvimento do ensaio projetual e a outra foi usada como área de influência, acomodação e possível expansão da proposta inicial. Os quarteirões eleitos para o desenvolvimento do projeto são os que contêm as maiores áreas vazias e/ou comunidades de baixa renda, ainda assim foi considerada a incorporação de algumas áreas edificadas anexadas ao projeto (através do direito de preempção ou mesmo pela incorporação imobiliária). Entre quarteirões existentes, quarteirões criados (por desmembramento) e partes de quarteirões, foram configurados um total de 10 territórios para demonstrar as especulações tipológicas investigadas.
 Outro aspecto quantitativo analisado foi o gabarito de altura das edificações (Ilustração 4.13), que variam de edificações térreas até 34 pavimentos. Aqui mais uma vez fica clara a homogeneidade pelo lado do Brooklin e a heterogeneidade pelo lado do Campo Belo, onde percebe-se claramente o processo de verticalização da área. Encontram-se duas etapas distintas desse processo de verticalização, uma que antecede e outra que sucede a OUCAE – Operação Urbana Consorciada Água Espraiada. As torres que antecedem a OUCAE datam do final da década de 1980 até a década de 2000, sendo que a maioria tem a planta bastante irregular (chanfros) e possuem até 17 pavimentos. Já as torres que sucedem a OUCAE datam de meados da década de 2000 em diante, são bem mais altas28, chegando a 34 pavimentos e possuem plantas bem mais retilíneas. Corroborar com esse processo de verticalização, de uma maneira mais qualificada29, aproveitando o potencial construtivo em estoque da OUCAE é mais um dos objetivos deste ensaio.
 28 Compra de potencial construtivo CEPAC 29 Oferta de mais espaço de uso coletivo.
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 Ilustração 4.11 Levantamento Tipos de Espacialidades.
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 Ilustração 4.12 Delimitação da Área de Estudo.
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 Ilustração 4.13 Levantamento Gabarito de Altura.
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 O último aspecto quantitativo analisado para este trabalho é a densidade demográfica da área. Viu-se na etapa de levantamento, mais especificamente na apresentação da área de estudos que, segundo dados do IBGE 2010, a densidade demográfica do Distrito do Campo Belo – onde se insere a área de estudos – é de 7.472 hab./km2, enquanto a densidade da Subprefeitura de Santo Amaro – onde se encontra o referido distrito – é de 6.347 hab./km2 e, a densidade do Município de São Paulo é de 7.398 hab./km2. Para que se possa entender o que isso significa, as menores densidades demográficas do município são observadas em Marsilac, com 39,77 hab./km2 e Parelheiros com 920,24 hab./km2, enquanto as maiores aparecem na República com 25.835 hab./km2 e Bela Vista com 25.806,16 hab./km2. (IBGE, 2010). De acordo com esses dados a área de estudos é 186 vezes mais adensada do que Marsilac e 3,45 vezes menos adensada que a República.
 Para efeito deste ensaio, optou-se por levantar e calcular as densidades por área líquida de cada quarteirão, o que acaba gerando números aparentemente muito mais elevados que os apresentados pelo IBGE (Ilustração 4.14). Essa opção se deu em função da tentativa de obter dados que pudessem ser comparados entre os números existentes e os propostos no ensaio.
 De acordo com este levantamento, mais uma vez se verifica a caracterização de uma homogeneidade pelo lado do Brooklin, com densidades até 30.000hab/km2 e uma heterogeneidade pelo lado do Campo Belo, com densidades que variam de 10.000hab/km2 até densidades com mais de 70.000hab/km2. Esse caráter heterogêneo pelo lado do Campo Belo demonstra claramente o processo de verticalização e adensamento da área, através da substituição das residências unifamiliares por edifícios multifamiliares.
 São também identificados dois momentos desse processo de verticalização: o primeiro antecedeu a OUCAE – Operação Urbana Consorciada Água Espraiada – e gerou na maioria dos casos densidades de até 50.000hab/km2; e o um segundo período, sucedendo a OUCAE, gerou um tecido que varia entre 50 e 70.000 hab/km2, com alguns casos excedendo esse valor.
 Especificamente em relação à área de estudo, há que se acrescentar algumas características singulares. Se forem comparados os dois lados – Brooklin e Campo Belo – tem-se a nítida impressão de um aumento exponencial de adensamento no Campo Belo. No entanto, ao considerar que esse processo de verticalização acontece baseado em tipologias de apartamentos para classe média alta, o adensamento habitacional é pequeno em relação a outros lugares da cidade com o mesmo volume construído 30. Aqui os apartamentos variam entre 100 e 500m2 para quatro pessoas em média. Esse adensamento elitizado tem consequências perversas, uma vez que está baseado quase exclusivamente no transporte individual, provocando grande impacto na formação de congestionamentos nos horários de pico. Essa lógica evita o pedestrianismo, tornando as ruas mais desertas e com maior sensação de insegurança, o que reduz a diversidade da área. Segundo Jacobs (1961), deparar-se com um território exuberante, não significa apenas que ele possui diversidade de usos, “ele também possui muitos outros tipos de diversidade, como a variação de opções culturais, variedade de panorama e
 30 Segundo o IBGE, o adensamento médio se dá em função de 80,00m2 de área construída para 4 moradores.
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 Ilustração 4.14 Levantamento Densidade Demográfica.
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 grande variedade na população e nos frequentadores” (JACOBS, 1961, p. 162).
 Observa-se ainda na área de estudo que a enorme variação de densidades pelo lado do Campo Belo ocorre porque a área está em franco processo de transformação, com vários terrenos vazios e com muita área residencial unifamiliar. A chegada de um transporte coletivo de alta performance, permite rever o processo de adensamento da área. Criar uma diversidade tanto de usos quanto social, baseada no transporte coletivo, com o objetivo de oferecer um adensamento mais qualificado é mais uma meta deste ensaio projetual.
 Quanto aos aspectos qualitativos e figurativos, inicia-se esta análise a partir do conjunto de elementos que causam a fissura da área de estudo: a larga Av. Jornalista Roberto Marinho, a gigantesca estrutura do monotrilho e o quase esquecido, hoje canalizado córrego Água Espraiada. A esse conjunto composto basicamente de asfalto e concreto, soma-se uma ocupação lindeira destituída de funções urbanas agregadoras e sem identidade, são elas: postos de gasolina, cemitérios dos vidros, comunidades de baixa renda, fundos de condomínios murados. Atravessar esse fundo de vale a pé é desencorajador, uma corrida de obstáculos que acentua ainda mais a divisão da área. Um dos objetivos do trabalho é encontrar uma maneira de dirimir essa característica tentando unificar e humanizar isso que é hoje uma ruptura no tecido urbano. (Ilustrações 4.15, 4.16, 4.17 e 4.18)
 Ilustração 4.15 Conjunto formado pela avenida, monotrilho e córrego.
 Ilustração 4.16 Fundo de condomínio murado para Av. Jorn. Roberto Marinho.
 Ilustração 4.17 Favela lindeira à Av. Jorn. Roberto Marinho.
 Ilustração 4.18 Av. Jorn. Roberto Marinho.
 Quando se sai da avenida e se adentra nos bairros, tanto de um lado quanto do outro, o elemento mais impactante é a arborização urbana que somada ao paisagismo privado conferem uma unidade a paisagem. (Ilustrações 4.19, 4.20, 4.21 e 4.22)
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 Ilustração 4.19 Arborização Brooklin.
 Ilustração 4.20 Arborização Brooklin.
 Ilustração 4.21 Arborização Campo Belo.
 Ilustração 4.22 Arborização Campo Belo.
 Por trás dessas cortinas verdes se identifica quatro tipologias construtivas predominantes nessas áreas, são elas (Ilustração 4.27):
 1. Edificação até dois pavimentos isolada ou agrupada no lote urbano com permeabilidade visual da rua. A maioria com fechamento no alinhamento da calçada.
 Ilustração 4.23
 2. Edificação até dois pavimentos isolada ou agrupada no lote urbano sem permeabilidade visual da rua. A maioria com fechamento no alinhamento da calçada.
 Ilustração 4.24
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 3. Torre isolada, apoiada no térreo em lote urbano com permeabilidade visual da rua. A maioria com fechamento no alinhamento da calçada.
 Lustração 4.25 4. Torre isolada, apoiada no
 térreo ou sobre pódio em lote urbano, sem permeabilidade visual da rua. A maioria com fechamento no alinhamento da calçada.
 lustração 4.26
 Ao aspecto humanizador que a arborização urbana confere ao local, somam-se imediatamente por atrás, séries de vedações: gradis e muros que delimitam de maneira contundente o que é espaço público e privado. Embora pelo lado do Brooklin só se encontre as duas primeiras tipologias e no Campo Belo as quatro tipologias, se percebe que todas são muito similares – excludentes e impermeáveis. Nesse sentido o processo de verticalização da área não agregou inovações, as edificações simplesmente ganharam mais altura dentro do lote urbano.
 No ensaio projetual se pretende reforçar na paisagem urbana a questão da arborização e do paisagismo privado, presentes na forma urbana e, por outro lado, se espera encontrar maneiras de derrubar essa barreira entre espaços públicos e privados, criando não só permeabilidade visual como física, através da oferta de espaços coletivos que criem fluxos de diversidade.
 Quanto à forma urbana atual, se diria de maneira resumida, que o conjunto formado pela Av. Jorn. Roberto Marinho, o córrego Água Espraiada e a estrutura do monotrilho enfatizam a ruptura da área caracterizada por dois padrões distintos sob todos os aspectos – organização funcional, aspectos qualitativos e quantitativos. Pelo lado do Brooklin, se observa um padrão homogêneo de uso do solo residencial unifamiliar privado, densidade
 Ilustração 4.27 Identificação Tipologias Costrutivas
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 demográfica e gabarito de altura baixos que, segundo esta análise e também segundo a proposta de Nova Lei de Zoneamento passam a ser incoerentes com a implantação efetiva do monotrilho que oferece grande potencial de adensamento.
 Já pelo lado do Campo Belo, impera o caráter mais heterogêneo do uso do solo, variedade enorme de densidade demográfica e gabarito de altura, caracterizando assim um processo de transformação em curso que também segundo esta análise, precisa, pode e tem condições de ser revisto com o intuito de criar um novo cenário socioespacial mais híbrido, permeável e qualificador dos espaços de uso coletivo.
 4.8 As Bases do Projeto
 Diante do cenário exposto, onde se analisa a área de estudos sob vários aspectos: históricos; viário e transportes; legal; e os aspectos relacionados à forma urbana; agora será enunciado como cada um será tratado e considerado dentro do ensaio projetual. A expectativa em relação ao enunciado das Bases do Projeto pode ser descrita como uma via de mão dupla: se por um lado o ensaio projetual busca materializar o cenário preconizado, por outro lado, este ensaio é um dos instrumentos para que o objetivo da tese possa ser alcançado, ou seja, a construção do conceito de THM, entendendo que esse é capaz de oferecer condições para um adensamento mais qualificado.
 Embora as bases do projeto não se configurem de maneira linear, elas se interpolam umas às outras, criando um verdadeiro emaranhado, procurou-se organizar sua apresentação na mesma sequência usada para caracterizar a área de estudo, à saber, bases do projeto de ordem: geral, histórica, viária e transportes, legais e relativas à forma urbana.
 4.8.1 Bases do projeto de caráter geral e histórico
 • Aproveitar a possibilidade de experimentação da área que está em franco processo de transformação. Fruto de dois loteamentos particulares distintos, separados por um córrego, a área de estudo está hoje ainda mais dividida. Pelo lado do Brooklin Paulista permanece o bairro residencial unifamiliar de baixa densidade, enquanto pelo lado do Campo Belo, esse mesmo padrão de urbanização vem sendo paulatinamente substituído por condomínios de edifícios multifamiliares, devido as Leis de Zoneamento e as demandas de mercado. Às margens do córrego, hoje quase apagado da paisagem urbana, surgiu a Av. Jorn. Roberto Marinho e, sobre o leito do córrego a imensa estrutura do monotrilho, que se por um lado polui a paisagem, por outro lado vem agregar as vantagens do transporte público de massa ao local. A ocupação ao longo da avenida é inexpressiva e desprovida de atividades urbanas agregadoras. Soma-se a esse cenário o fato de que quase um quarto da área de
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 recorte do projeto está desocupada – já foi uma favela – e, soma-se ainda o fato de que a maior parte desse recorte de projeto está dentro dos limites da OUCAE – Operação Urbana Consorciada Água Espraiada – o que significa tratar-se de uma região em processo de revitalização urbana31, onde foram previstos uma série de melhoramentos – o monotrilho é um deles – e que oferece incentivo aos investidores sob a forma de ACA – área de construção adicional. Localizada entre a Av. Eng. Luiz Carlos Berrini e o Aeroporto de Congonhas, a Av. Jorn. Roberto Marinho possui qualidades favoráveis para se configurar como um eixo de expansão corporativo que contará em pouco tempo com o novo sistema de transporte coletivo que, além de se conectar à toda a malha de metrô, também fará a ligação direta entre a Berrini e o Aeroporto. No interior dos bairros, as leis de mercado consolidam a vocação residencial que, segundo as novas diretrizes urbanísticas (da Nova Lei de Zoneamento) tendem a hibridizar a vertente burguesa com a HIS – Habitação de Interesse Social. Esse parece ser o futuro dessa área que, a continuar com o mesmo tipo de padrão de urbanização será cada vez mais excludente e desagregadora, já que os empreendimentos se fecham hermeticamente dentro dos lotes, restando apenas as calçadas como espaço público. A proposta é manter as vocações acima mencionadas, mas imprimir um novo padrão urbanístico, mais conectado, mais adensado, mais variado e com uma oferta significativa de espaços de uso coletivo, entendendo esses como primordiais para que se cumpra a Função Social da Cidade, a Função Social da Propriedade Urbana, a Equidade e Inclusão Social e Territorial e o Direito à Cidade – alguns dos princípios que regem a Política de Desenvolvimento Urbano e o Plano Diretor Estratégico.
 • A par da situação exposta, surge então a possibilidade de criar um novo cenário sócioespacial que tire partido das vocações da área: eixo corporativo junto à avenida, adensamento populacional e construtivo nas áreas contiguas e área para exploração de utilidades públicas e coletivas de caráter metropolitano favorecida pela conexão com a malha metroviária. Esse novo cenário difere do padrão que está emergindo na área, já que é baseado na fruição pública em diversos níveis (solo, subsolo e aéreo) com oferta generosa de espaços de uso coletivo, seja dentro ou fora das áreas edificadas. Não serão mais quarteirões loteados com atividades, mas territórios onde é possível circular tanto ao nível do solo, quanto como no espaço aéreo reinventando a figura do edifício; percorrendo e realizando atividades que se hibridizam em múltiplos níveis. O aparato avenida, córrego e estrutura do monotrilho que antes dividiam, agora são o elo de ligação e congregação entre os territórios do Brooklin Paulista e do Campo Belo. Pelo nível aéreo, as passarelas que partem da plataforma do monotrilho se conectam ao interior dos edifícios plenos de atividades coletivas. Já no “chão da cidade”, um parque linear passa a margear o córrego trazendo vida e verde onde só existe concreto e asfalto, as muretas de concreto que encerram o córrego canalizado são substituídas por parapeitos de vidro, anunciando que ali ainda corre água. Esse parque é o principal elemento estruturador do sistema de espaços livres que permeia todos os territórios, conectando
 31 Lei 13.260/2001 e Lei 15.416/2011
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 miolos de quarteirões com calçadas, com territórios parque, com elevadores, etc. Esse não é um território exclusivo de moradores ou trabalhadores do local, sua conexão com o metrô convida pelo menos parte dos 15.000 usuários/hora, a dar uma paradinha para fazer uso do Poupatempo, para pegar ou deixar um filho na creche, para um simples encontro como amigos, para desfrutar do ambiente urbano coletivo, sentados num miolo de quarteirão, indo ao teatro ou cinema que estão logo ali na saída do metrô. O cidadão deixa de ser um espectador da paisagem urbana confinado numa calçada e passa a ser ator dessa paisagem, inventando seus próprios caminhos, alternando atividades no térreo e no espaço aéreo dessa ‘conexidade’.
 4.8.2 Bases do projeto referentes ao sistema viário e de transportes
 • Adequação viária da área de estudo. Viu-se na etapa de levantamento e análise que o consolidado macro sistema viário da área de estudo está bem estruturado e hierarquizado, faltando apenas concluir a extensão da Av. Jorn. Roberto Marinho até a Rodovia dos Imigrantes, criando assim uma alternativa para a Av. dos Bandeirantes entre a Av. das Nações Unidas e as rodovias que levam para o litoral paulista. Com relação a área de estudo, a principal modificação viária proposta acontece na Av. Jorn. Roberto Marinho, que hoje possui uma relação 15/15/15; 15 metros de largura de via sentido aeroporto, 15 metros de canteiro central e 15 metros de largura de via sentido marginal. Um dos principais elementos de estruturação do ensaio projetual é o parque linear ao longo do Córrego da Água Espraiada, ele servirá como elemento conector e de integração de todo o sistema de espaços livres ao nível do solo que acontece tanto do lado do Brooklin Paulista, quanto do Campo Belo. A avenida passará a ser configurada com uma relação 10,5/24/10,5m. Com a implantação do sistema de monotrilho os ônibus passam a ter um itinerário local, circulando em faixa comum à direita, com bolsões de estacionamento nas paradas. Dessa forma é possível reduzir uma faixa de circulação de cada um dos lados da avenida para a criação do parque linear que, além de área permeável com arborização urbana, passa também a contar com ciclovia, travessia de miolo de quadra sobre o córrego e com uma ligação direta entre a plataforma de embarque e desembarque do monotrilho para o parque. No projeto do monotrilho não está previsto esse acesso, os usuários necessariamente têm que escolher um dos lados, atravessar a via por meio de uma passarela para só então acessar o “chão da cidade. ” Ainda em relação à área de estudo, fica constatado que a malha de quarteirões pelo lado do Brooklin Paulista é bastante regular aproximadamente 100x150 metros, já pelo lado do Campo Belo os quarteirões possuem dimensões mais variadas sendo a maioria configurados por 100x100m e 100x50 metros. De ambos os lados, quando se aproximam da Av. Jorn. Roberto Marinho, eles se tornam mais irregulares, adquirindo formatos trapezoidais. Dentro da área recorte de projeto, um quarteirão destoa em formato e dimensões. Trata-se do quarteirão da antiga comunidade de baixa renda, Sofia Ribeiro, que mede aproximadamente 220x150m. Para elaboração do projeto, optou-se por vascularizar esse quarteirão através do prolongamento da Rua Sofia Ribeiro que é perpendicular à Av. Jorn. Roberto Marinho e também foi criada uma ligação entre as ruas Além-Mar e Gutemberg, paralelas à avenida, passando assim a configurar quatro novos quarteirões no
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 lugar de um. Sem dúvida, mais do que organizar o sistema viário, esse partido é fruto da herança dos ensinamentos de Jacobs (1961) sobre a urbanidade e a importância das calçadas na vida cotidiana.
 • Absorção do potencial de adensamento da área devido a implantação de um transporte público de massas. Embora a zona sul tenha sido contemplada com a implantação da primeira linha de metrô, a Linha 1 Norte-Sul, que em 1975 fazia a ligação entre as estações Santana e Jabaquara, só agora 40 anos depois, se observa um incremento considerável dessa rede na zona sul, muito em função da concentração de investimentos no quadrante sudoeste da cidade. Estão sendo implantadas simultaneamente o complemento da Linha Lilás que ligará o Capão Redondo à Chácara Klabin, a Linha Ouro que ligará a estação São Paulo Morumbi à estação Jabaquara e um outro ramal levará até a estação São Judas passando pelo Aeroporto de Congonhas. A entrega do primeiro trecho da Linha Ouro que fará a ligação entre a estação Morumbi da CPTM e o aeroporto está prevista para ser entregue em 2016. A área de estudo abarca o entorno de uma das estações – a Brooklin Paulista – dessa Linha Ouro elemento determinante para a escolha da área –, a existência de um transporte público de massa sobre trilhos foi considerada como a infraestrutura que potencialmente mais colabora para o adensamento qualificado de uma área. O desafio do projeto passa a ser então a exploração do potencial de 15.000 pessoas/hora circulando nessa linha. Habitação, trabalho, comércio, serviços, lazer, enfim tudo precisa ser repensado a partir desse impacto virtuoso. Soma-se a isso o fato da área estar em processo de transformação, com vários lotes desocupados e outros tantos em processo de verticalização. A essa conjunção de aspectos, para propor um novo tipo de adensamento, cooptou-se o aqui denominado THM, que poderá ser facilmente comparado com o produto do processo vigente em fase de implantação.
 • Articulação, integração, sistemas de espaços livres. Considerando que o objetivo da tese é oferecer uma alternativa mais qualificada ao processo de adensamento através da construção e aplicação do conceito de THM e que boa parte da conformação da cidade está baseada no seu sistema de vias e meios de transportes, tem-se na estruturação desses aspectos boa parte da fundamentação desse conceito. A proposta de mobilidade urbana para atender ao adensamento está baseada na oferta do maior número possível de integração entre modais: a pé, de bicicleta, ônibus, metrô e inclusive o veículo particular, cuja única diferença é que aqui seu estacionamento passa a ser coletivo. Como se propõe diretrizes de projeto para a quadra como um todo, foi possível minimizar as frequentes e sucessivas interrupções da calçada que o estacionamento individualizado demanda. Boa parte do referido adensamento ocorrerá em função da efetivação da operação do monotrilho com uma previsão de 15.000 pessoas/hora circulando. Esse contingente populacional gera o que se denomina um espessamento do tecido da cidade com uma disputa maior por espaços de uso coletivo (públicos ou privados) de permanência ou circulação. A proposta, então, é criar um sistema de espaços livres a partir da delaminação do tecido da cidade gerando outros níveis além do térreo para acomodação dessa demanda. Implantados no espaço aéreo ou subterrâneo da cidade, passam a conformar junto com o nível do solo um sistema de espaços coletivos em diversos níveis. O plano do solo aliás é o protagonista desse aparato, sendo os demais necessariamente coadjuvantes desse sistema. Essa hierarquia é imprescindível ao sistema,
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 tanto pelo fato de que só no plano do solo conta-se com calçadas (espaços genuinamente públicos) – as demais circulações previstas são de uso coletivo dentro de áreas privadas –, quanto pelo fato que de acordo com esses estudos de casos, quando simplesmente ocorre a replicação da calçada em outros níveis, isso deixa de ser saudável e passa a representar um problema urbano, como um abandono do térreo para os veículos e uma preferência dos pedestres por outros níveis. A presente proposta preconiza uma estruturação bastante significativa no plano do solo, complementada no espaço aéreo ,. Embora todo esse aparato de vias e meios de transportes interconectados possam aparentar uma busca pela eficiência32 urbana e das pessoas, o que de fato o THM almeja é a eficácia33 da cidade e de seus usuários. Muito similares em pronúncia e aparentemente similares em significado, a diferença sutil entre os termos representa muito quando utilizada para tratar da relação entre o homem e seu habitat. Uma pessoa eficiente faz corretamente (certo) as coisas no menor tempo possível. Uma pessoa eficaz faz as coisas certas no tempo necessário. Uma cidade eficiente oferece certas coisas para seu usuário cumprir suas tarefas no menor prazo possível. Uma cidade eficaz oferece as coisas certas para seus usuários. Eleger percursos, descortinar diferentes perspectivas, marcar encontros, fazer nada, ou escolher atalhos, correr, esse sistema de espaços livres coletivos permite eficiência, mas também tem lugar para o ócio, oferece opções dentro dessa máquina que é a cidade. Articulação de níveis, integração de modais, associados à um sistema de espaços livres de uso coletivo, almeja novas atitudes do cidadão diante das possibilidades, eleger alternativas, reinventar o coletivo fora dos domínios do condomínio, dentro da cidade.
 4.8.3 Bases do Projeto referentes ao Arcabouço Legal
 • Aproximar ao máximo o projeto do arcabouço legal vigente (ou em fase de revisão) é uma estratégia para viabilizar mais facilmente sua implantação e mesmo de avaliar até que ponto o projeto está ou não alinhado com a legislação vigente (ou em fase de revisão). Já foi mencionado que os instrumentos de planejamento da cidade de São Paulo estão em franco processo de revisão, são eles: o Plano Diretor Estratégico; a Lei de Uso e Ocupação do Solo; os Planos Regionais Estratégicos; as Leis Urbanísticas Específicas e o Código de Obras e Edificações. Isso pode, de certa maneira, minar o objetivo de aproximação do projeto ao arcabouço legal dependendo, evidentemente, de qual deles será adotado: aos existentes ou aos que estão em fase de estudo. Entende-se, por outro lado, que esse pode ser o momento oportuno para avaliar propostas legais que viabilizem qualquer projeto, especificamente o projeto em questão. Na impossibilidade de tempo para avaliar cada versão dos instrumentos de planejamento da cidade (vigentes e propostos), foi eleito como principal instrumento norteador do projeto da cidade o Plano Diretor Estratégico que é fundamentado na Lei Orgânica do Município de São Paulo, no Estatuto da Cidade e na Constituição
 32 Eficiente – algo ou alguém competente e produtivo, que origina bons resultados com um dispêndio mínimo de recursos. 33 Eficaz – algo ou alguém que produz o resultado ou efeito esperado.
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 Federal, que por outro lado fundamenta a Lei de Parcelamento Uso e Ocupação do Solo, os Planos Regionais Estratégicos, as Leis Urbanísticas Específicas e o Código de Obras. Essa posição intermediária do Plano Diretor Estratégico em relação à hierarquia legal mencionada, levou a considerá-lo como principal instrumento a ser analisado (entre o vigente e o proposto) para fundamentar o arcabouço legal. Embora a ideia da tese proposta seja bastante anterior34 à proposição desse novo Plano Diretor, esse parece ter surgido para viabilizar e endossar esta proposta de projeto. Dos princípios que regem o Novo Plano Diretor Estratégico, ao seu detalhamento na figura dos “eixos e parâmetros”, esse Plano parece ter sido feito sob encomenda para encampar esta proposta. Embora elencar todas essas convergências possa ser um trabalho importante, isso acaba por configurar outra proposta de tese, portanto fora do escopo inicial. Vale ressaltar que a aderência completa ao texto (ainda em fase de aprovação) do Novo Plano Diretor Estratégico serviu para fundamentar esta tese. Com o intuito apenas de ilustrar e não de esgotar tais convergências, foram eleitos alguns “princípios e eixos” do Novo Plano Diretor Estratégico para comentar. A aderência aos demais “princípios e eixos” aparecerão na descrição de outras bases do projeto. São princípios do Novo Plano Diretor Estratégico: a Função Social da Cidade; a Função Social da Propriedade Urbana; a Função Social da Propriedade Rural; a Equidade e Inclusão Social e Territorial; o Direito à Cidade; o Direito ao Meio Ambiente Ecologicamente Equilibrado; a Gestão Democrática. O projeto preconiza conferir um grau de coletividade à todo o território urbano do ensaio projetual, através da oportunidade de circulação ou do exercício de algum tipo de atividade em alguma das camadas (superfície, aéreo e/ou subterrâneo) de projeção sobre o tecido urbano, tentando dessa forma garantir de alguma maneira que a propriedade urbana cumpra sua função social, através da oferta de uma quantidade significativa de espaços de uso coletivo (pelo menos o equivalente a uma vez a área do terreno). Cada território (quarteirão), possui uma área equivalente a três vezes a área do terreno para implantação de instituições, serviços, equipamentos e infraestruturas públicas demandadas pelo adensamento populacional residente e flutuante. Quanto aos “parâmetros” (C.A. coeficiente de aproveitamento, T.O. taxa de ocupação e Taxa de Permeabilidade), a primeira decisão de projeto foi aderir aos “eixos de estruturação urbana”, em detrimento a Lei de Parcelamento de Uso e Ocupação do Solo vigente ou em fase de estudo. Embora ainda em fase de aprovação, esses “eixos de estruturação urbana” delimitam uma área de influência ao longo dos corredores de ônibus e um raio a partir de estações de trem/metrô/monotrilho que se caracterizam como área de influência potencialmente aptas ao adensamento construtivo e populacional. No caso do território estudado trata-se de um raio=400/600 metros de influência a partir da Estação Brooklin Paulista. Para efeito de projeto, delimitou-se um raio de 500 metros. Existe um confronto ou uma confluência de interesses, dependendo do ponto de vista, já que as áreas de influência das Operações Urbanas Consorciadas ficam excluídas dessas áreas de influência
 34 Começou a ser enunciada em 1989 com a elaboração do Trabalho Final de Graduação.
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 dos “eixos de estruturação urbana”, como é o caso da área de estudo. No caso específico deste projeto, serão utilizadas as duas fontes de incentivos e restrições (buscando não sobrepor interesses ou vantagens) para ilustrar a viabilidade técnica do projeto tanto dentro como fora das áreas de influência das Operações Urbanas Consorciadas. Para elaboração deste ensaio, foram incorporados dez quarteirões ou partes de quarteirões para a experimentação projetual. Com a finalidade de testar diversas tipologias, se aplicaram coletivamente os parâmetros de T.O. taxa de ocupação e taxa de permeabilidade e individualmente o C.A. coeficiente de aproveitamento. Na prática, isso significa que alguns quarteirões tem uma taxa de permeabilidade maior compensando o que tem taxa de permeabilidade menor. O mesmo se aplica à T.O. taxa de ocupação, que embora seja bem mais flexível em áreas de influência dos “eixos de estruturação urbana”, aqui elas são bastante diferenciadas variando entre 0,2 e 1,0 a área do terreno dependendo da tipologia encampada. Para o lado do Brooklin, segundo a Lei de Zoneamento, o máximo permitido é de 0,5 e para o lado do Campo Belo é de 0,7 da área do terreno. Lembrando mais uma vez que em áreas de influência dos “eixos de estruturação”, esses índices são mais flexíveis para viabilizar o adensamento construtivo e populacional. Quanto a taxa de permeabilidade, foi garantido um índice médio de 0,2 em relação à área dos terrenos, acrescidos à uma área de “piscinão” em edifício técnico. A taxa de permeabilidade mínima exigida é de 0,15. Quanto ao C.A. coeficiente de aproveitamento, esse foi tratado com critério bastante rigoroso, já que em última análise é ele que confere valor e mais valia à propriedade urbana. De modo geral ele foi tratado da seguinte maneira: 4 x a área do terreno para uso individual privativo (residencial, residencial de interesse social ou corporativo) – implantados nas torres;
 4 x a área do terreno para implantação de comércio, instituições, serviços e equipamentos públicos – implantados nos pódios ou nas torres, sendo o comércio permitido apenas no térreo e habitação proibida no terreno35; 4 x a área do terreno para provisão de vagas de garagens para moradores, trabalhadores, visitantes e usuários do metrô.
 Dessa ocupação de 12 x a área do terreno tem-se a seguinte composição legal: 4 x a área do terreno = T.O.máx. taxa de ocupação máxima permitido para a área; 1 x a área do terreno permitido para construção de garagens sem ônus da T.O.máx. acima colocada;
 1 x a área do terreno em bonificação pela implantação dos eixos (fachada ativa, fruição pública, cota parte máxima, incentivo ao uso misto, vagas de garagens).
 O restante, equivalente à 6 x a área dos terrenos, seria comprado do estoque da OUCAE Operação Urbana Consorciada Água Espraiada sob o formato de ACA – área de construção adicional. Vejam o que isso significa em números:
 35 No item forma urbana este partido será justificado.
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 Área total dos quarteirões incorporados = 54.685,00m2 Área de construção dentro dos índices = 6 x 54.685,00 = 328.110,00m2 Área de Construção Adicional ACA = 328.110,00m2. Dessa ACA = 328.110,00m2 tem-se: 50% de 328.110,00m2 = 164.055,00m2 comprados do estoque residencial (23% do total de ACA residencial disponível) 50% de 328.110,00m2 = 164.055,00m2 comprados do estoque não residencial (23% do total de ACA não residencial disponível) Os quarteirões incorporados para o ensaio projetual perfazem 25% da área delimitada pelo R=500 metros. Isso levou à utilização de uma porcentagem equivalente do estoque de ACA para garantir a possibilidade de expansão do projeto dentro do R=500 metros ou mesmo fora dele. Com relação às áreas de uso individual privativo (residencial, residencial de interesse social e corporativo), entende-se que a área lindeira à Av. Jorn. Roberto Marinho faz parte de um potencial eixo corporativo importante que liga a Av. Eng. Luiz Carlos Berrini ao Aeroporto de Congonhas e, portanto, tem vocação para cumprir essa função que, associada à facilidade de transporte coletivo, a torna ainda mais atrativa. Dessa forma, as áreas de uso individual são divididas em dois grandes grupos: 50% residencial (acompanhando o processo de adensamento do Campo Belo) e 50% corporativo (caracterizando esse eixo de empregos junto à avenida). Dos 50% residenciais 25% são reservados para a HIS – Habitação de Interesse Social. Essa porcentagem foi obtida através da relação entre a área que os terrenos direcionados à HIS ocupam em relação ao conjunto. Ao todo são 341 unidades de HIS (cota parte 80,00m2) que deverão ser distribuídos pelo projeto (em qualquer torre) e subsidiadas pelo poder público em parceria com o privado. Vale lembrar que esse é apenas um dos arranjos possíveis para a área de estudo e que se os incorporadores entenderem que a aquisição de mais ACA para área seja economicamente viável, a princípio não há qualquer empecilho para essa aquisição, já que a área nem mesmo faz parte do cone de aproximação do aeroporto e o gabarito de altura é indefinido. Soma-se a isso o fato de que para atribuir tais ACAs o poder público estudou e viabilizou essa atribuição para todos os tipos de infraestruturas urbanas. Com relação às áreas destinadas ao comércio, instituições, serviços e equipamentos públicos, já foi mencionado que a área comercial só poderá se instalar no térreo, ocupando teoricamente 1 x a área dos terrenos e as outras 3 x a área dos terrenos ficam dedicadas às demais atividades. É notória a escassez de áreas públicas no local, observada na etapa de levantamento e análise, sejam elas construídas ou sob a forma de terrenos. É também evidente que o adensamento pretendido para a área irá gerar uma demanda de equipamentos e serviços públicos. São escolas, creches, postos de saúde, Poupatempo, dentre outros que precisarão encontrar lugar nesses territórios. Esta proposta segue no sentido de que ao invés do poder público adquirir terrenos para implantação desses equipamentos, ele quantifique, dimensione e trave uma parceria com a iniciativa privada para a implantação de toda essa infraestrutura dentro dos conjuntos edificados propostos. Hipoteticamente, se tem o equivalente a três vezes a área dos terrenos dedicados à instituições e serviços, sejam eles públicos ou
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 privados. Considere então que o equivalente a uma vez a área dos terrenos seja dedicado à serviços da iniciativa privada e uma vez a área dos terrenos dedicados às instituições da iniciativa privada e, uma vez a área dos terrenos dedicados aos serviços e equipamentos públicos (postos de saúde, bibliotecas, escolas, etc.). São mais de 50.000m2 de área de equipamentos públicos que passam a atender não só a população local, mas principalmente parte das 15.000 pessoas/hora que circulam pelo monotrilho. Essa é uma das maneiras de conferir um grau de coletividade aos espaços como um todo, bem como garantir o direito à cidade tanto daqueles que estão inseridos na área bem como de qualquer pessoa que tenha acesso ao transporte público e suas integrações. Hibridizar os interesses das esferas públicas e privadas é uma maneira de suavizar os rígidos limites entre os espaços públicos e privados na direção de uma maior oferta de espaços de uso coletivo. Com relação à área destinada à vagas de garagens, o Novo Plano Diretor desestimula o uso do automóvel em empreendimentos próximos aos “eixos de mobilidade urbana” criando um limite máximo de vagas que não serão consideradas como área construída: 1 vaga por unidade habitacional ou 1 vaga para cada 70 metros quadrados em empreendimentos não residenciais. De acordo com essas restrições, os territórios podem dispor de 5.574 vagas (não computáveis) assim divididas: 887 para habitação, 1.562 para área corporativa e 3.125 para comércio, instituições, serviços e lazer. No entanto, há divergências em relação à essa postura. Acredita-se na necessidade de integração dos modais de transporte coletivo e individual. Dessa forma, quem está fora da cobertura da rede de transporte coletivo pode perfeitamente utilizar o transporte individual até a estação mais próxima, estacionar seu veículo e aí sim conectar-se com a rede de transporte coletivo. Isso também vale para as pessoas que utilizam o Aeroporto de Congonhas. A rede do monotrilho possui um braço que leva direto ao aeroporto, portanto as demais estações passam a ser uma alternativa de diluição das vagas de estacionamento. Ciente desse panorama, o partido proposto é oferecer 35% mais vagas do que as legalmente permitidas, sem ônus do coeficiente de aproveitamento. Ao todo são 8.750 vagas (contra 5.575 não computáveis), o que representa quatro vezes a área dos terrenos destinados às garagens e corresponde a 1 vaga para cada 50m2 de construída. Essas vagas são diluídas proporcionalmente dentro de cada território evitando a necessidade de construção de edifícios garagens próximo a esses eixos de mobilidade, como preconiza o Novo Plano Diretor. Aliás, isso é uma grande contradição (restringe por um lado, incentiva por outro lado) inclusive no que se refere ao incentivo do uso misto, já que o edifício garagem é monofuncional e sua arquitetura quase nunca agrega ao desenho urbano, caracterizando-se como uma apoteose ao veículo.
 • Ainda dentro do propósito de aproximar ao máximo o projeto do arcabouço legal vigente (ou em fase de revisão) como estratégia para viabilizar mais facilmente sua implantação e mesmo avaliar até que ponto o projeto está alinhado com a legislação, se passa agora a avaliar como os denominados “eixos” (já citados no item legislação) estão sendo considerados ou contemplados no projeto. Dos dez “eixos” enunciados no Novo Plano Diretor, já foram comentados dois deles: a cota parte e as vagas de garagens.
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 Quanto à fachada ativa, todas as áreas construídas no térreo estão direcionadas para usos comerciais, institucionais, serviços ou lazer, com ênfase maior para as áreas comerciais já que elas estão restritas ao pavimento térreo. Todo esse aparato institucional, de serviço e comércio abrem diretamente para as ruas ou para os terrenos onde estão implantados, buscando dessa maneira humanizar os passeios públicos e áreas de uso coletivo, bem como reforçando a sensação de segurança. Quanto à fruição pública, essa acontece em todo o nível térreo dos dez quarteirões projetados, permitindo que o pedestre atravesse ou exerça algum tipo de atividade em todas as áreas térreas. Mais do que isso, os THM preconizam a fruição pública em outros níveis além do térreo, seja no subsolo ou no espaço aéreo. Para este projeto especificamente, optou-se por criar um complexo de circulação completamente aéreo já que esse é visualmente mais invasivo do que no subsolo, justamente para que se pudesse avaliar o impacto que essas ligações aéreas entre os diferentes edifícios exercem na paisagem urbana. A proposta é a criação de um nível aéreo, em diversas cotas, com atividades complementares ao térreo, totalmente interconectado, bem como amplamente integrado com o térreo através de diversos mecanismos de circulação vertical: escadas, escadas rolantes e elevadores instalados dentro e fora dos edifícios. O pedestre pode sair do monotrilho e continuar no plano aéreo, simplesmente circulando ou acessando alguma atividade de serviço ou institucional, uma vez que nos níveis aéreos não existe comércio, essa é uma atividade exclusiva do nível térreo. Segundo Bruno Padovano “o desenho da cidade se sobrepõe ao desenho das construções e cria estruturas espaciais dinâmicas... verdadeiros shafts urbanos (PADOVANO, 1998, p. 98-103). Quanto ao incentivo do uso misto, pode-se dizer que essa também é uma das premissas desses territórios. Toda projeção das áreas edificadas dentro desses territórios têm dois ou mais usos. É interessante ressaltar que no caso destes territórios, para entender e mesmo distinguir os diferentes tipos de usos dentro das edificações, é necessário que isso seja feito na vertical, através de um corte ou uma elevação. Uma planta ou mapa não permite resumir de maneira inteligível a diversidade de usos. Foi realizada a experiência de sobrepor todas as cores (cada uma representando um uso) e foi gerada uma planta dos territórios como um todo (ver ilustração 3.16). O resultado foi uma miscelânea furta-cor que, de alguma maneira, representa bem a vitalidade emaranhada enunciada no título da tese. Quanto à permeabilidade visual do térreo, que segundo o texto do Novo Plano Diretor é o estabelecimento de contato visual entre o interior do lote e o passeio público, com o objetivo de qualificar a relação entre os espaços privados e públicos, na medida em que se supriu a figura do lote e o quarteirão foi assumido como unidade de planejamento, evitando por completo esse tipo de preocupação. Por outro lado, entende-se que tanto a permeabilidade visual quanto a fruição pública são dois fortes aliados na sensação de segurança da população (JACOBS, 1961), nesse sentido a opção foi por acentuar ainda mais essa característica no nível térreo, sendo esse um dos motivos para que este plano acomode com exclusividade as atividades comerciais. O comércio é a atividade que mais se beneficia com o contato visual direto. As vitrines associadas às aberturas convidativas não só tornam o comércio mais atraente, como também representam áreas maiores de permeabilidade visual e, portanto, de segurança.
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 Com relação à oferta de calçada com qualidade urbana (acessíveis, largas, arborizadas e bem equipadas) vale lembrar que os dois bairros lindeiros possuem o elemento mais significativo (por ser o mais moroso) que é uma quantidade bastante grande de arborização em fase adulta. O novo plano prevê que as calçadas terão entre 3 e 5 metros de largura dependendo do porte da via. Neste projeto as calçadas terão 7 metros para a Av. Jornalista Roberto Marinho (previsão de ampliação da via) e 4 metros para as demais vias. Como todo o comércio foi concentrado no nível térreo, a ideia é de fato equipar essas calçadas com pequenas áreas de estar (parklets dentro das calçadas), para maior comodidade dos usuários e atrativo para os comerciantes. Quanto à implantação de fachadas ou tetos verdes, essas são decisões do projeto de arquitetura específico que serão desenvolvidos pelos empreendedores da área. Este ensaio projetual visa apenas exemplificar tipologias e possibilidades dentro destes territórios. O que se pode assinalar e enfatizar é que as áreas verdes são de extrema importância na estruturação da proposta que tem no seu sistema de espaços livres do pavimento térreo a mola propulsora de todos os sistemas de conexões (térreo, aéreo e subterrâneo).
 • Cessão onerosa do espaço público aéreo e subterrâneo. A concepção destes territórios está baseada na interligação de edifícios nos níveis do solo, aéreo e/ou subterrâneo, criando assim um sistema de circulação e fruição pública em níveis alternados que interligam diversos espaços de uso coletivo. Quando no espaço aéreo ou subterrâneo, várias vezes essas conexões precisam cruzar sob ou sobre o leito das ruas, através de tuneis ou passarelas que interligam prédios em diferentes quarteirões. Embora comum em algumas partes do mundo (estudou-se Minneapolis e Hong Kong), aqui no Brasil essa não é uma prática urbanística muito utilizada. Como a intenção é aproximar a proposta o máximo possível do arcabouço legal vigente, buscou-se na jurisprudência os argumentos, fundamentações e precedentes dentro da legislação paulistana. A primeira constatação foi que, das quatro Operações Urbanas vigentes: Água Branca, Centro, Faria Lima e Água Espraiada, apenas essa última não prevê a “cessão onerosa do espaço aéreo ou subterrâneo, resguardado o interesse público”. Segundo as leis dessas três Operações Urbanas, o interessado deve formalizar um pedido junto ao órgão responsável por cada uma delas e esse pedido obriga a promoção de no mínimo uma audiência para sua divulgação, cabendo à Câmara Técnica de Legislação Urbana – CTLU, a aprovação ou não das propostas. Independentemente do fato da OUCAE – Operação Urbana Consorciada Água Espraiada não prever esse mecanismo, a intenção é viabilizar a implantação destes territórios, fora do caráter de exceção que uma Operação Urbana representa. Procurou-se por um mecanismo (existente ou a ser criado) que permita que qualquer área que possua as características enunciadas no começo deste capítulo, possa receber a implantação do sistema. Relembrando algumas características: transporte público de massa, cidade legal, potencial de expansão, etc. Segundo o jurista Kiyoshi Harada (2011), foi editada no Município de São Paulo a Lei 13.614, de 2 de julho de 2003 que “estabelece as diretrizes básicas para a utilização de vias públicas municipais, inclusive dos respectivos subsolo e espaço aéreo e das obras de arte de domínio municipal, para a implantação e instalação de equipamentos de infraestrutura urbana destinados à prestação de serviços públicos e privados.
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 Essa lei prevê em seu artigo 8º a ‘retribuição mensal pelo uso das vias públicas municipais, incluindo os respectivos subsolo e espaço aéreo, e das obras de arte de domínio municipal. ’” (HARADA, 2011) Harada está nesse artigo apresentando seu parecer sobre uma consulente que pleiteia a viabilidade da construção de um túnel sob via pública para ligar dois edifícios particulares. O jurista continua sua argumentação demonstrando que a lei citada tem amparo no art. 2ºda Lei 10.257/2001 – Estatuto da Cidade e no artigo 182 da Constituição Federal. Seu parecer favorável acompanha o exemplo de dois precedentes: o primeiro concedido em 1996 ao Centro Empresarial Itaú Conceição, que se utiliza a título precário e oneroso de trechos do subsolo da Praça Alfredo Egydio de Souza Aranha e da Av. Armando de Arruda Pereira; o segundo concedido em 2006 ao Shopping Continental, Subprefeitura da Lapa, que se utiliza de trecho sob a Avenida Leão Machado, para criar uma passagem de pedestres entre o centro comercial e seu estacionamento. Somam-se a esses exemplos outros como a ligação subterrânea entre o Shopping D&D e as torres WTC; as ligações aéreas entre os edifícios do Hospital Albert Einstein Morumbi; as ligações aéreas que viabilizaram a implantação do Shopping West Plaza em três quarteirões distintos e a ligação aérea entre os edifícios da Faculdade de Direito do Largo São Francisco36. Embora todos esses exemplos representem apenas uma maneira de viabilizar empreendimentos particulares em mais de um quarteirão, não se caracterizando, portanto, como um potencial THM, eles ilustram a viabilidade legal do mecanismo de cessão do espaço aéreo e subterrâneo necessários para a criação do sistema pretendido.
 • O enfrentamento da questão do lote como unidade de planejamento. “Nem o próprio crescimento vertiginoso da cidade, que a transformou no maior centro urbano do país, conseguiu superar os vícios dessa implantação – a casa isolada – e que determinou a mais difundida solução de moradia. O casario domina a paisagem paulista acentuando o aspecto provinciano atomizado.... Interessa-nos o emergente, como instrumental necessário para o encaminhamento da solução do problema habitacional em outros termos. Não será com habitações isoladas, principalmente voltadas para uma camada extremamente pequena da população. Não será sem a infraestrutura que prepara o fornecimento de recursos para executar e controlar a política de uso do solo urbano, indispensável para a formulação do planejamento. Não será sem a subordinação indispensável do interesse particular ao público. Não será sem a apropriação crescente do solo urbano pelo Estado... E, o que é fundamental, não será dentro de uma estrutura que vive oprimida sob o peso simultâneo de dois medos: o medo dos problemas e o das soluções. ” (ZANETTINI, 2002, p. 435)
 36 Para maiores informações sobre os dois últimos, consultar OLIVEIRA, 1998.
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 Esse é um trecho de um texto escrito por Zanettini que foi publicado originalmente na Revista Acrópole 352, em 1968. Não fosse esse dado, talvez o texto fosse tido como contemporâneo à sua republicação em 2002. Foram destacados do texto três aspectos que ajudam a entender e enfrentar a questão do lote como unidade de planejamento. O primeiro relacionado aos “vícios de implantação – a casa isolada” que acabou por perpetuar a herança do lote como unidade de planejamento. O processo de verticalização paulistano nada mais é do que a incorporação de lotes pequenos, que agrupados criam um grande lote, onde os instrumentos tradicionais de planejamento são aplicados, tais como em uma casa isolada: T.O., C.A., recuos, gabaritos; preferencialmente tudo hermeticamente isolado do ambiente urbano com muros e gradis. Fica a impressão que o processo de adensamento se restringe a uma questão de escala – grande ou pequena, as soluções são as mesmas. Há que se qualificar esse processo, encontrar alternativas para oferecer mais e melhores espaços de uso coletivo demandados pelo aumento populacional que o adensamento e a verticalização acarretam. O segundo aspecto levantado pelo texto e que deve ser ressaltado é a necessidade de sobreposição do interesse público sobre o particular, entender que a “arquitetura dos sistemas metropolitanos vem ao encontro das imensas populações, como as da China e do Brasil” (PADOVANO, 1998, p.98-103) e que albergar essa nova realidade requer uma frequente revisão conceitual do que é viver em uma coletividade exponencialmente crescente em termos de volume de urbanização. A figura da propriedade privada individual isolada, tende a dar lugar às soluções coletivas que exploram mais as infraestruturas urbanas implantadas. E a terceira questão colocada pelo texto é sobre a necessidade de enfrentamento de “dois medos: o medo dos problemas e o das soluções”. Um desses medos provavelmente se relaciona a qualquer tipo de modificação do status quo estabelecido entre o cidadão e sua propriedade. Não é raro hoje em dia circular pela cidade e ver ruas embandeiradas se manifestando contra a modificação da Lei de Zoneamento (ex. Rua Sampaio Vidal em Pinheiros, Rua São Benedito no Alto da Boa Vista). Imagine então o que significaria simplesmente comunicar aos cidadãos que seus lotes deixarão de existir, conformando assim uma outra unidade de planejamento, o quarteirão. Mesmo acenando com a possibilidade de o cidadão permanecer na área, esse pode ser um processo difícil e moroso que de alguma forma minaria a intenção de planejar o quarteirão como um todo ou boa parte dele. Embora os territórios propostos não sejam refém do quarteirão como unidade de planejamento, podendo incorporar edificações existentes, a preferência é de incorporar edifícios e não residências isoladas que não contribuem para o adensamento da área. Alguns dos mecanismos existentes para se conseguir a incorporação de um ou mais quarteirões inteiros são: a desapropriação, o direito de preempção, o congelamento da área e deixar a cargo da iniciativa privada com as leis de mercado. Ora, se se propõe um novo tipo de adensamento, é necessário também propor outras maneiras de viabilizar sua implantação. Tendo claro que planejar o quarteirão é mais vantajoso para a cidade; que o quarteirão por sua vez geralmente está loteado entre diversos proprietários e, acima de tudo, acreditando que o que está sendo proposto – THM – é uma solução de adensamento mais qualificada do que a incorporação individual de lotes; a proposta é
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 dividir o ônus e o bônus desse adensamento através de uma parceria entre todos os envolvidos e interessados: o proprietário/morador do lote individual; a iniciativa privada que continua com a incumbência de incorporação e a esfera pública responsável por garantir a Função Social da Cidade. Cabe ao poder público enunciar as bases desse adensamento através de propostas que contemplem as demandas programáticas bem como o dimensionamento do volume construído em função da oferta de infraestrutura para a área. Sua moeda forte é o potencial construtivo disponível para a área37. Caberá ainda à esfera pública estabelecer as bases para a divisão da mais valia gerada pelo incentivo ao adensamento construtivo, garantindo assim que ambos se beneficiem pela incorporação da proposta – morador/proprietário e investidor. A esfera pública por outro lado ganha em qualidade do espaço coletivo gerado sem ter que ficar com o ônus da construção e gestão, uma vez que o empreendimento se tornará um grande condomínio privado aberto para a cidade onde a esfera pública passa a ser mais um dos condôminos de acordo com os bens que possuir na área: uma escola, um posto de saúde, etc. Mais do que uma unidade de planejamento beneficiada por bônus de potencial construtivo, o quarteirão passa a ser também uma unidade de gestão responsável pelos espaços de uso individual e coletivos. O adensamento extra conferido ao local permite ratear um condomínio mais acessível que em última análise evita que o ônus da manutenção dos espaços de uso coletivo recaiam sobre a esfera pública.
 4.8.4 Bases do projeto referentes à forma urbana qualitativa e figurativa
 • Torre, pódio, conexões aéreas – duas tipologias construtivas e um meio de comunicação. “Nos diversos textos e propostas relativos à tipologia podem distinguir-se dois modos fundamentais de entender seu papel na teoria e práxis arquitetônica: como instrumento ou como princípio da arquitetura; o primeiro derivado da consideração histórica do tipo; o outro da sua abstração do devir histórico. ” (WAISMAN, 2013, p. 99)
 Para ilustrar o adensamento enunciado nos objetivos da tese, demonstrar o conceito dos THM e mensurar as vantagens pretendidas pelo sistema, é que este ensaio projetual está sendo produzido. Pretende-se que seja visto como um elenco de possibilidades e não um projeto de arquitetura. Sem dúvida, se trata de estudos de morfologia urbana, uma escala intermediária entre o plano (planejamento urbano) e o projeto do edifício.
 “Os estudos de morfologia urbana rompem com os métodos do funcionalismo que reduzem o projeto e o conhecimento da cidade aos sistemas de circulação e zoneamento. Em oposição às análises quantitativas, a metodologia propõe o estudo de dados qualitativos como o parcelamento do solo e as constantes tipológicas na configuração dos tecidos urbanos. ... a qualidade arquitetônica da cidade não se restringe à realização de obras isoladas, mas também à capacidade das novas arquiteturas
 37 Já enunciamos que esse potencial é superior aos praticados em função da proximidade do transporte coletivo de massa, onde a esfera pública deseja adensar a cidade.
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 relacionarem-se a fatos urbanos anteriores: a outras arquiteturas, à paisagem do lugar e aos sistemas de infraestruturas.” (PEREIRA, 2012)
 É preciso esclarecer que, apesar da insistência em afirmar que o ensaio projetual é apenas um exemplo e não um modelo a ser seguido e que o projeto de arquitetura continua sendo de responsabilidade (com liberdade) da iniciativa privada, no caso da implantação destes territórios, é altamente recomendável que o estudo de morfologia urbana fique sob responsabilidade da esfera pública. Nesse tipo de proposta, onde são hibridizados diversos interesses, mais do que sua formalização volumétrica, esse tipo de estudo consegue garantir que a propriedade urbana venha a cumprir sua função social, principalmente se a esfera pública orientar a proposta nesse sentido. De qualquer maneira a demonstração do que é um THM demanda uma volumetrização que abarque quantitativamente as demandas e benefícios (públicos e/ou privados), que cumpra a legislação urbana e que contribua para o desenho do conjunto edificado do ambiente urbano. Essa volumetrização por sua vez demanda a eleição de tipos urbanos capazes de congregar e sintetizar todas as necessidades e expectativas em relação àquele ambiente. Repare que se fala de tipos e não modelos. Modelo entendido como algo que se quer repetir, já o tipo pelo contrário, é uma forma a partir da qual qualquer pessoa pode conceber obras que não se assemelharão em nada entre si (PEREIRA, 2012). Em função do adensamento desejado, chega-se a duas tipologias básicas de construção: a torre e o pódio. Foi eleito ainda um tipo de conexão: a passarela para ligar torres e pódios. Como as ligações aéreas são bem mais invasivas na paisagem urbana do que os tuneis subterrâneos, decidiu-se então fazer todas as conexões no espaço aéreo, para tentar avaliar melhor seu impacto no desenho urbano. Quanto ao pódio38, também conhecido como embasamento, é um tipo urbano que ficou conhecido nas reformas de Paris de Haussmann como quarteirão haussmanniano e na expansão de Barcelona, projetada por Cerdá, como o tipo urbano de Cerdá. Em ambos os casos, os traçados viários definem a forma urbana já que a construção fica no alinhamento da calçada e seu gabarito é definido a partir da largura da via (PEREIRA, 2012). Embora na cidade de São Paulo a construção no alinhamento da rua tenha sido legalmente proibida a partir de 1972, obrigando o recuo frontal, o Novo Plano Diretor prevê o seu resgate para viabilizar o uso misto pretendido com o comércio direto para a calçada. Esse foi um dos motivos que levou ao resgate dessa tipologia – aproximar o comércio da calçada - os outros motivos são: a permeabilidade visual que confere maior sensação de segurança ao pedestre, a relação saudável de insolação e luminosidade da rua garantida pelo gabarito, a minimização do comprimento das passarelas, o fato de que dentro do pódio foi possível implantar grandes programas (cinema, escola, etc.), pois dentro do
 38 Pódio em arquitetura, parede baixa, geralmente com um plinto e uma cornija, que se destina a suportar pilares. (Grande Dicionário Houaiss Beta da língua portuguesa., 2009.)
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 pódio é mais fácil criar pés direitos duplos ou triplos que venham oferecer um panóptico aos usuários e também no pódio fica facilitado o uso de escadas rolantes que são mais vocacionadas para grandes contingentes populacionais do que os elevadores. Quanto à torre também conhecida como edifício ou prédio, esses são “inegavelmente fruto da modernidade, estando intrinsecamente ligados ao desenvolvimento do elevador, da estrutura de aço e das técnicas de construção em concreto. ” (FENTON, 1985, p.8). Trata-se de uma tipologia que permite verticalizar e adensar com muito mais eficiência. Baseada na repetição programática e estrutural, a torre normalmente fica recuada dos alinhamentos para garantir sua salubridade interna. Neste ensaio as torres são usadas fundamentalmente para acomodar habitação e unidades corporativas. A hibridização da torre com o pódio não é uma novidade, caminhando por qualquer grande cidade como Nova York ou Vancouver por exemplo, se podem ver inúmeras ocorrências dessa tipologia, mas foi em Hong Kong, como visto no estudo de caso, que essa tipologia se consagrou. Segundo investigação e artigo publicado por Carine Lai (2013), essa forma urbana foi importada do Reino Unido na década de 1960, com ênfase especial no centro de uso misto Barbican, que já surgiu com torres pódios e conexões aéreas com o entorno. Ainda segundo Lai enquanto o Barbican se mostrava um empreendimento bem-sucedido, as multidões previstas para o entorno nunca se materializaram e os planejadores e arquitetos voltaram a revitalizar ruas comerciais tradicionais. Ao contrário do Reino Unido, a implantação de torres pódios foi completamente abraçada em Hong Kong, já que cumpria as necessidades de todas as partes interessadas 39 . Essa importação não foi surpreendente, já que a maioria dos planejadores da época trabalharam em Londres. Apesar que atualmente o processo de urbanização de Hong Kong esteja sendo questionado e revisto, seus problemas são muito mais relacionados aos aspectos programáticos, - já que a esfera pública conferiu total autonomia para a iniciativa privada elaborar os mesmos – do que problemas relacionados a tipologia propriamente dita. O fato é que essa tipologia emplacou naquele país como um todo e os arquitetos internacionalmente reconhecidos, que por lá se enveredaram, renderam-se à torre-pódio e criaram suas versões: Norman Foster venceu o concurso do West Kowloon Cultural District em 2009, com diversas torres pódios ultraconectadas, tanto no espaço aéreo como subterrâneo; Rem Koolhaas, também por meio de concurso elaborou o Shenzen’s New Stock Exange, concluído em 2013, onde inovou criando a torre com pódio elevado; Zaha Hadid com Tower Hong Kong Polytechnic, concluído em 2014, imprime seu traço num tradicional desenvolvimento torre pódio. Entende-se que mais do que aderir a uma tipologia que se consagrou em Hong Kong – cidade com dimensões diminutas – as demais cidades chinesas aderiram ao adensamento urbano como modelo de desenvolvimento. A maior parte dessas cidades não sofrem com a falta de território para crescer, mas vê no adensamento uma opção melhor do que o espraiamento urbano: Shenzhen, Guangzhou e Foshan, Chongqing, dentre outras.
 39 Para o governo representava a produção maciça de habitação e os pódios complementavam os usos. Para a iniciativa privada grandes lucros e para a população oferta de habitação.
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 A opção pelas tipologias torre e pódio para ilustrar a implantação dos potenciais THM, passa fundamentalmente pela aderência ao adensamento como opção de desenvolvimento urbano, bem como pela recuperação histórica das construções no alinhamento da calçada que já foram muito recorrentes no desenho urbano, tanto que muitas delas permanecem até hoje com plena vitalidade no tecido da cidade, inclusive no bairro do Campo Belo, principalmente com bares e restaurantes que espraiam suas mesas nas calçadas e estão sempre lotados. Ao pódio, soma-se a torre, muito comum no desenho da cidade e, nesse caso, com ênfase no Campo Belo com sua presença marcante no processo de verticalização. A novidade aqui é a fusão das duas tipologias a partir das quais o ensaio apresenta uma série de composições possíveis.
 • O tratamento do fundo do vale. Ainda em relação aos aspectos qualitativos da forma urbana, o tratamento do fundo do vale merece especial atenção. Já foi mencionado que atravessar esse trecho da área de estudos é algo desencorajador, seja pela longa e árida distância ou pelos obstáculos e pelos usos pouco agregadores da ocupação lindeira. A nova estação Brooklin Paulista do monotrilho da maneira como está sendo implantada só vem agravar tal situação, já que nega o plano do solo (sob seus trilhos) levando os usuários diretamente para um dos lados da avenida através de passarelas. Não existe previsão de habitabilidade às margens do córrego que continua, portanto, funcionando como simples barreira. Esta proposta é para criar uma alternativa de acesso direto da plataforma de embarque/desembarque para as margens do córrego, aproveitar as possibilidades enunciadas no sistema viário e criar um parque linear através do alargamento da ilha, ganhando dessa forma uma área pública hoje tão escassa na região, transformando esse lugar em bem mais do que uma travessia agradável, mas uma alternativa para a prática de esportes, lazer e áreas verdes ao longo do córrego que volta então a ser visível para a população. Transformar a barreira em costura que, agregada aos comércios dos térreos dos pódios e às torres corporativas, tendem a suavizar um pouco o caráter rodoviarista da infraestrutura urbana.
 4.8.5 Bases do projeto referentes à forma urbana quantitativa
 • Densidades: construtiva e demográfica. Em função dos aspectos legais já mencionados e aplicados na área de estudos, a densidade construtiva de todos os territórios é a mesma 1:12, doze vezes a área do terreno (entre áreas computáveis e não computáveis). Já a densidade demográfica de projeto é bastante heterogênea: na faixa lindeira à Av. Jorn. Roberto Marinho, se tem uma média de 30.000 hab./km240 enquanto para o interior dos bairros se tem uma média de 55.000 hab./km2. Isso se dá basicamente por um partido de projeto que privilegia o uso corporativo das torres junto à avenida e o uso mais residencial das torres conforme se toma distância da avenida. Lembrando que se está hibridizando interesses públicos e privados e que em relação ao último, valem as leis de mercado, de modo que essas proporções podem tender mais para
 40 Veja mais à frente a ficha individual para cada território.
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 um lado ou para o outro. Ainda de acordo com o partido, assumiu-se o raio=500 metros como área de influência do projeto, a partir da Estação Brooklin Paulista tanto em função da nova legislação que prevê maiores condições de adensamento para essa área, quanto pelo índice de caminhabilidade, já que 500 metros é considerada uma distância facilmente percorrida. Com relação ao conceito de THM isso é bastante significativo, uma vez que boa parte dos usuários previstos para o local não são nem moradores nem trabalhadores da área, mas sim uma população flutuante que se beneficia do transporte coletivo para frequentar a área. Dessa forma, quanto mais perto da estação maior o volume de comércio, instituições e serviços, bem como dos empregos corporativos. Conforme se afasta do centro de influência da estação, esses usos vão se diluindo até se conformarem em uso para os moradores do local. Esse mesmo processo de diluição deve acontecer em relação ao uso habitacional, provavelmente quanto mais perto do transporte coletivo maior será o interesse por HIS – habitação de interesse social e quanto mais distante e dependente do automóvel maior o interesse por habitação de alto padrão. Em relação à densidade demográfica, essa parece ser uma lógica bastante desejável já que acaba por produzir densidades similares – HIS menor cota parte, habitação de classe média/alta maior cota parte. Vale também ressaltar que a lógica preconizada para os THM também tende a se esvair conforme ocorre o distanciamento das estações de transporte coletivo, já que o volume de população flutuante tende a ser cada vez menor. Em comparação com as densidades praticadas nas áreas já verticalizadas, os valores alcançados nas áreas de projeto predominantemente residenciais são bastante similares, em média 50.000 hab./km2, o que difere são os pódios repletos de atividades comerciais, institucionais e de serviços, bem como o aumento significativo de áreas de uso coletivo; tanto os moradores das novas torres quanto os moradores dos edifícios já existentes no entorno passam a não depender tanto do automóvel para as atividades cotidianas o que em última análise pode significar um ganho na qualidade do plano do solo, com uma valorização do pedestrianismo. Vale lembrar que se tenta gerar proximidade máxima ao arcabouço legal e que as densidades foram obtidas de acordo com as médias máximas permitidas e enunciadas pela esfera pública que faz esse tipo de atribuição baseada na capacidade de oferta das infraestruturas urbanas.
 • Gabarito de altura. Já foi informado que na legislação vigente e/ou em fase de aprovação não há limite para o gabarito de altura, se algum empreendedor decidir comprar um volume grande de ACA – área de construção adicional e, concentrar tudo num único lote, teoricamente ele não vai encontrar obstáculos já que está legalmente amparado. Para o desenvolvimento deste ensaio, se optou por diluir essa possibilidade entre vários territórios para tentar acompanhar o padrão já impresso no Campo Belo, que é de aproximadamente 25 andares (após a implantação da OUCAE – Operação Urbana Consorciada Água Espraiada). Aproxima-se de uma média de 19 andares, com variações entre 8 e 31 andares dependendo da configuração tipológica utilizada. Dessa forma, acredita-se conseguir assegurar um ritmo ao desenho da paisagem do local.
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 4.8.6 Bases do projeto referentes à forma urbana funcional
 • Hibridização do uso do solo. Ficou constatado na etapa de levantamento que a área de estudos é dividida em duas ocupações distintas: uso do solo exclusivamente residencial unifamiliar de baixa densidade no Brooklin Paulista e uso misto pouco diversificado com ênfase no uso residencial multifamiliar verticalizado no Campo Belo. Isso é consequência das leis de zoneamento vigentes até então. A partir da implantação da OUCAE – Operação Urbana Consorciada Água Espraiada – e na eminência da implantação da Nova Lei de Zoneamento, tanto a verticalização como o uso misto passam a ser previstos e incentivados, passando dessa forma a condizer com a implantação de um transporte público de massa sobre trilhos. Este projeto toma partido desse cenário legal e dentro das condições de adensamento agora viáveis propõe um território composto por dez quarteirões (ou parte deles) com diversos usos hibridizados: residencial, residencial de interesse social, corporativo, comercial, serviços públicos e particulares, instituições públicas e particulares, áreas de lazer públicas e coletivas, e estacionamentos. A distribuição desse uso dentro do território como um todo levou em conta alguns critérios: o primeiro e mais importante deles dentro da concepção de THM é a valorização do nível do solo como o plano mais importante dentro do sistema. Os níveis aéreos e subterrâneos são complementares às atividades que acontecem no nível do solo e são fruto do processo de delaminação do espessamento gerado no nível do solo pelo adensamento. Essa postura rígida em relação a essa diretriz se dá principalmente pelo que foi estudado, compreendido e constatado nos estudos de casos que demonstram que quando são criadas cópias ou réplicas das atividades do térreo em outros níveis, acaba acontecendo um abandono desse nível em favor dos demais, normalmente explicado pelos artifícios e comodidades que a iniciativa privada cria nesses níveis alternativos para atrair o público: controle climático, conforto sonoro e de poluição são alguns deles. Isso gera um abandono do térreo que fica entregue a circulação de veículos e por vezes a marginalidade como visto em Hong Kong e Minneapolis. Não se trata de obrigar o cidadão a ficar no térreo, mas incentivar os proprietários a investirem nesse nível para torná-lo tão atraente quanto os demais. A rua é o verdadeiro palco das atividades urbanas e, se por vezes há uma distorção dessa premissa e ela aparece mais como o ambiente do automóvel ou mesmo deserta, algo está errado, ou por falta de alternativa de transporte coletivo ou por falta de vitalidade das atividades que ela comporta. Para alcançar e garantir a vitalidade do térreo neste estudo de viabilização de THM, fica proibido o uso residencial nesse plano já que essa é uma atividade pouco agregadora; o uso comercial só é permitido no térreo, ficando proibido no espaço aéreo ou subterrâneo. Ainda segundo as lições aprendidas com os estudos de casos, o comércio é uma atividade bem mais agregadora do que as instituições e serviços. Sua necessidade de contato direto com o público cria uma permeabilidade física e visual vital para os espaços urbanos, agregar essa condição aos espaços livres no térreo permite a criação de uma quantidade considerável de espaços de uso coletivo que conferem a vitalidade do território urbano. Apesar de não se propor restrições para os usos de serviços e institucionais no nível do solo (valem as leis de mercado), essas atividades são especialmente mais vocacionadas a ocupar os andares superiores dos pódios. Sua conexão direta com a rede de transportes
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 coletivo facilita a utilização cotidiana tanto dos moradores como principalmente dos visitantes (usuários do metrô). O referido território é um complexo urbano voltado para a coletividade como um todo e não apenas para os moradores e trabalhadores locais. A rede de transporte facilita sua frequência por boa parte da população paulistana. Os programas com plantas mais repetitivas e usos mais privados como habitação e escritórios foram acomodados nas torres que se erguem sobre os pódios. Na faixa imediatamente lindeira à Av. Jorn. Roberto Marinho tiveram preferência41 as torres corporativas que além de caracterizar um polo de empregos próximo ao transporte coletivo também funcionam como anteparo sonoro para as torres residências que ficam mais para a área interna dos bairros.
 • Minimização de áreas de manutenção para a esfera pública. Dentro do complexo dos potenciais THM ficam instaladas todas as atividades públicas necessárias e enunciadas pelo governo para atender ao adensamento, ou seja, a proposta é que ao invés do governo adquirir áreas para instalação de creches, escolas, postos de saúde, dentre outros, ele crie uma parceria público privada para viabilizar a construção dentro dos pódios e depois participe do condomínio para rateamento proporcional de contas a pagar. A esfera pública fica responsável pela manutenção dos equipamentos públicos no interior do território. O que os THM tentam evitar é que a manutenção diária, necessária pera as áreas de uso coletivo (praças, corredores, átrios) recaiam sobre a esfera pública. Toda essa manutenção tanto das áreas livres quanto das áreas coletivas internas aos pódios fica sob responsabilidade da esfera privada que depende dessa manutenção para garantir a frequência em seus empreendimentos. Nos desenhos do projeto fica muito nítido que o único acréscimo de área pública acontece junto ao córrego com a criação do parque linear que, também pode ser mantido por patrocínio a exemplo de várias praças e canteiros. Nos demais quarteirões as únicas áreas realmente públicas continuam sendo as calçadas, essas por sua vez são as frentes das lojas que dificilmente deixariam de mantê-las sob pena da diminuição do número de frequentadores. Dessa forma, se crê possível conseguir otimizar significativamente a quantidade de espaços de uso coletivo da cidade sem oneração da esfera pública.
 41 Dependendo das demandas de mercado esses usos podem ser modificados.
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 4.9 Ensaios Projetual: materialização e reflexão sobre o cenário preconizado.
 Após a fase de apresentação/análise do local e enunciação das bases do projeto, se passa agora a apresentar o ensaio projetual que possui duas funções básicas: a materialização e a reflexão sobre o território preconizado. Enfatiza-se aqui que a parte textual apresentada até agora, bem como os desenhos que se seguem, foram elaborados simultaneamente e apenas para sua comunicação se optou por fazê-la de maneira linear, entendendo que esta seria a melhor abordagem para a problemática.
 Por outro lado, segundo Waisman (2013) “o excesso de comunicação visual cega o observador em relação aos conteúdos, pois a imagem chega a valer a totalidade daquilo que se está comunicando por seu intermédio” (WAISMAN, 2013, p. 140) e, para tentar evitar que isso ocorra, a partir de agora serão interpolados desenhos e textos, que por vezes se tornam repetitivos, tanto entre si, quanto em relação ao que foi enunciado nas bases do projeto. Mas ainda segundo Waisman, “a linguagem como instrumento de comunicação requer uma cota de redundância que sirva como base ao receptor para entender a quantidade de informação que lhe é proposta. Sabe-se que a mensagem exclusivamente de informação dificilmente é compreensível. ” (WAINSMAN, 2013, p. 135).
 Diante do exposto, o ensaio se apresenta a partir de uma questão: “Se Foulcalt, no campo do pensamento, afirmou peremptoriamente que o próximo século seria ‘deleuziano’, não será, no território da arquitetura, o século XXI já Koolhaasiano? ” (BAPTISTA, 2008)
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 Ilustração 4.28 Resumo do resultado do ensaio projetual. Ao centro o parque linear, em branco o entorno existente e em furta-cor os territórios híbridos conectados em vários níveis.
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 Nuno Grande, que em 2010 escreveu a Nota Editorial de uma publicação de três textos42 de Koolhaas (2010), produzidos próximos à virada do século, comenta que apesar da longevidade dos mesmos “raros foram os textos que souberam definir de modo tão lúcido e cru, como esses, essa condição iconoclasta, genérica e consumista que vem definindo nossa contemporaneidade. ” (KOOLHAAS, 2010, p.11). De fato, diante desses e de outros textos (KOOLHAAS, 1978 e 1995) do autor, se questiona: Seria São Paulo uma ‘Cidade Genérica’? Seria essa área de estudos fruto de uma urbanidade ‘liberta da clausura do centro’? Seria necessário nos munir de uma ‘Teoria da Grandeza’ para enfrentar a complexidade dessas questões? Se ousa dizer que talvez sejam essas as respostas para tais questões: SIM, São Paulo é uma ‘Cidade Genérica’ – hiperglobal, multirracial, complexa, consumista – enfim uma cidade fruto da contemporaneidade! SIM, essa área de estudos é fruto de uma necessidade de descentramento, devido ao crescimento da cidade global contemporânea (ou da ‘Cidade Genérica’). SIM, certamente a cidade global contemporânea (ou a ‘Cidade Genérica’) precisa de uma ‘Teoria da Grandeza’, tanto para sua compreensão, quanto para fazer valer o projeto da minúcia dentro da grandeza de seus territórios. Essas colocações não são respostas cínicas ou alegóricas, muito menos resignadas diante das questões enunciadas, são na verdade fruto de uma reflexão sobre o olhar de um estrangeiro que, possivelmente pelo distanciamento e isenção diante desse novo tipo de urbanidade, tenha conseguido ler e teoriza-la com tanta propriedade.
 Se estaria agora diante do desafio de refletir e gerar propostas para essa ‘Cidade Genérica’ enunciada por Koolhaas?
 Isso leva à recapitulação de algumas questões. Verificou-se na introdução deste trabalho que o ritmo de crescimento demográfico da cidade de São Paulo tende a diminuir daqui para frente e que provavelmente se passará de uma fase de crescimento extensivo para o intensivo, o que significa dizer oferta de qualidade no lugar de quantidade. Esta tese surge da convicção de que é preciso e se pode frear e, posteriormente, até reverter a expansão urbana, preferencialmente para devolver ao meio ambiente parte daquilo que lhe foi subtraído. Uma das maneiras de alcançar esse objetivo é através do adensamento qualificado dos espaços já urbanizados, como é o caso do território escolhido para o ensaio.
 A proposta desse sistema de THM nasce da leitura e interpretação de um conjunto de condições favoráveis ao adensamento oferecidas pela própria cidade. Tem-se por um lado a implantação de um sistema de transporte coletivo com capacidade para a circulação de 15.000 pessoas/hora; por outro lado o entorno imediato da estação com muitos lotes vazios e/ou com ocupações precárias e, no entorno desses, condições de transformações, seja pelo processo de verticalização vigente no Campo Belo ou pelo processo de verticalização eminente do Brooklin Paulista, em função da implantação do novo sistema de transportes. Soma-se a tudo isso as possibilidades legais que não só permitem, como incentivam o adensamento através da oferta onerosa de potencial construtivo, tendo assim um cenário muito favorável para projetos de adensamento da área.
 42 “Bigness, or the problem of the large” (1994), “The Generic City” (1994) e “Junkspace” (2001).
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 Considerando que, ao se conectar a uma rede de metrô, o território deixa de ter cunho local e passa a ter um raio de influência metropolitano, esta proposta pretende levar essa equação ao limite, oferecendo um volume de atividades urbanas superior aos praticados e comportados pelo nível do solo, caracterizando a área como um subcentro de facilidades amparado pela mobilidade. Isso gera o que é denominado de espessamento do chão da cidade, ou seja, ela deixa de comportar de maneira saudável tanta demanda que, para ser acomodada sugere a delaminação do nível do solo através da criação de níveis complementares no espaço aéreo e/ou subterrâneo da cidade. Isso faz com que certas áreas da cidade passem a ter dois ou mais “chãos”, demandados agora pelo raio de abrangência do transporte coletivo.
 Essa equação aparentemente simples exige uma mudança considerável no trato do projeto, tanto em relação aos aspectos conceituais quanto na forma de projetar e comunicar ideias através do desenho. Este ensaio por exemplo, foi inteiramente concebido com desenhos tridimensionais, a articulação de diferentes “chãos” da cidade praticamente obriga a inserção do eixo Z no processo de concepção. Isso é facilmente explicável pela diferença entre o tipo de verticalização praticada e a proposta. O processo corrente de verticalização trata fundamentalmente da extrusão vertical de uma ou mais figuras que se encontram apoiadas no chão do lote urbano (figura/chão), o edifício pode então ser considerado “um beco sem saída” (SHELTON, 2011), eles não se comunicam.
 Nos preconizados THM, os edifícios passam a se comunicar (figura/figura), a figura do lote fica sublimada, agora as extrusões acontecem tanto na vertical quanto na horizontal. Segundo Padovano (1998), nesse tipo de cenário “os edifícios tornam-se shafts para a passagem da vida, dutos para os fluxos energéticos que alimentam a economia da cidade. ” (PADOVANO, 1998, p. 98-103). Os desenhos bidimensionais – plantas, cortes, elevações – passam a ser extraídos da volumetrização para colaborar com sua comunicação. Posto isso, se passa agora a apresentar e comentar as imagens que compõe este ensaio.
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 Ilustração 4.29 Foto aérea da área de estudos. Essa foto aérea (Ilustração 4.29) mostra a precariedade das construções nos terrenos escolhidos para o ensaio, a horizontalidade habitacional ao sul – Brooklin Paulista – e o processo de verticalização ao norte – Campo Belo –; mostra também a riqueza da estrutura social dessa ‘Cidade Genérica’: convivem nessa área os moradores de comunidades, os burgueses horizontalizados ao sul e os burgueses verticalizados ao norte. Quanto à morfologia urbana, se tem a princípio um grande eixo horizontal, conformado pelas duas faixas da Av. Jorn. Roberto Marinho, que comprimem mais ao centro o Córrego da Água Espraiada, os quais somados hoje à estrutura do monotrilho dividem a área de estudos. Tanto ao norte como ao sul uma série de vias conformam quarteirões retalhados em médios e pequenos lotes. Ao norte, um desses quarteirões destoa em tamanho e ritmo viário.
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 Ilustração 4.30 Estruturação do sistema viário. Considerando que o objetivo desta tese é oferecer parâmetros e condições para um adensamento mais qualificado, entende-se que o ponto de partida é a qualificação do suporte desta proposta, ou seja, o chão da cidade, aquele sobre o qual e a partir do qual se desenvolverá essa reflexão. Com esse intuito se propõe algumas alterações no sistema viário: estreitamento das pistas da avenida43 para criação de um parque linear ao longo do córrego e, ao norte é proposta uma vascularização viária com o intuito de criar quarteirões menores para garantir ritmo aos pedestres. Dessa maneira, foram conformados os dez territórios que comporão a princípio o sistema de THM. (Ilustração 4.30)
 43 As calçadas ao longo da avenida possuem uma área que prevê a possibilidade de alargamento das vias.
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 Ilustração 4.31: parque linear. Apesar de suas dimensões tímidas, apenas 24 metros de largura, o parque comporta: uma ciclovia; área permeável com bancos, equipamentos de ginástica, mesas de jogos e duas pistas de caminhada, uma de cada lado do córrego que vão se conectando e criando pequenos estares (Ilustrações 4.31, 4.32 e 4.33). Mais do que um novo cenário socioespacial para a cidade, o parque tem uma carga simbólica importante para o ensaio. Primeiro, tenta transformar o que é barreira num elo de ligação, aquilo que hoje é uma travessia árida se transforma numa possibilidade de parada, de acolhimento. Segundo, em relação à água, a simples proposta de transformar peitoris de concreto em vidro pretende anunciar para a população que ali bem próximo a elas corre um líquido vital para o ser humano. Já a criação de pequenas passagens/estares sobre o córrego além de permitir maior fruição também anuncia que não é só a infraestrutura urbana na figura de enormes pilares que tamponam boa parte do córrego que tem o privilégio de cruzar a água, agora a população também desfruta de conexões entre as margens. A criação de um acesso direto entre a plataforma do monotrilho e o parque44, sinaliza que, além da eficiente alternativa de acessar uma passarela, logo dar as costas para toda essa parafernália e sair correndo para seus compromissos, a cidade também oferece a alternativa de usufruir de uma área pública (mesmo residual) que se encontra logo abaixo de seus pés. A criação de pequenas áreas verdes também é simbólica quando tenta devolver um pouco de área permeável à cidade ladrilhada. E por fim, mas não menos importante, o parque é o ponto de partida ou de encontro do sistema de espaços livres de uso público e coletivo que se cria dentro dos territórios projetados.
 Ilustração 4.32
 Vista aérea dos THM, com ênfase no parque. Em vermelho o sistema de conexões que tem como ponto de partida as passarelas previstas pelo próprio monotrilho.
 Ilustração 4.33
 Vista do conjunto formado pelo parque, a avenida e o monotrilho com as passarelas que cruzam sobre a avenida.
 44 Essa ligação não foi prevista no projeto do monotrilho.
 TERRITÓRIO HÍBRIDO MULTINÍVEL: VITALIDADE EMARANHADA 236

Page 239
                        

ESTUDO INDAGATÓRIO: ENSAIO PROJETUAL
 Ilustração 4.34 Espaços de uso público – situação atual.
 Ilustração 4.35 Espaços de uso coletivo – situação proposta.
 Essas duas imagens (Ilustrações 4.34 e 4.35) comparam a oferta de espaços de uso coletivo dentro da área de estudos, a primeira mostrando a situação atual e a segunda a situação proposta. Em roxo a oferta de áreas públicas estatais e em magenta as áreas privadas de uso coletivo. Na primeira imagem há uma ausência total de oferta de espaços privados de uso coletivo. Quanto aos espaços públicos, apenas as calçadas e duas praças residuais em formato de cunha; fato esse explicado pelo tipo de urbanização focada no lote que se fecha hermeticamente para as ruas criando uma situação excludente, impermeável e desagregadora. Dando sequência ao processo de qualificação do suporte – o chão da cidade – a segunda imagem mostra um certo acréscimo de área públicas com o alargamento das calçadas e principalmente com a criação do parque linear, mas o que de fato fica nítido é a implantação de uma nova figura no desenho urbano da cidade. Assinaladas na cor magenta, essas áreas representam espaços de uso coletivo em áreas privadas oferecendo fruição e ambientes de permanência ao ar livre. Veja que o parque é o elo de ligação do sistema de áreas livres que acontece tanto no Brooklin quanto no Campo Belo. Um dos principais motivos do foco na criação de áreas de uso coletivo em propriedades privadas foi a tentativa de se evitar que a manutenção desses espaços dependesse ou recaísse sobre a esfera pública, tanto no sentido de oneração quanto no sentido de capacidade de manutenção das áreas públicas da cidade.
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 Neste momento, é preciso se perguntar: o que levaria a iniciativa privada a assumir a execução e manutenção dessas áreas de uso coletivo? Estaria a população desejosa ou preparada para usufruir desse tipo de espaço?
 As respostas para essas questões colocam em xeque parte dos objetivos desta tese, uma vez que segundo as reflexões aqui expostas, oferecer um adensamento qualificado depende em parte da qualificação do suporte desse adensamento que é o plano do solo. Compreende-se que boa parte dessa qualificação está ligada a uma oferta generosa de espaços de uso coletivo. Em busca dessas respostas e à procura de outras questões, dá-se continuidade a apresentação deste ensaio, considerando agora que o chão da cidade está apto a se ramificar em outros níveis, oferecendo assim um volume maior de espaços de uso coletivo em diversos e alternados níveis conectados.
 Ilustrações 4.36, 4.37, 4.38 e 4.39 – THM – Territórios Híbridos Multinível. Da esquerda para a direita, se veem na primeira ilustração (4.36) volumes coloridos (cada um representa um tipo de uso), conectados por uma figura em vermelho que permeia diferentes planos de uso coletivo. Na sequência apenas o sistema de circulação e articulação que percorre diferentes edifícios em níveis alternados para conectar ambientes de uso coletivo (4.37). Na terceira imagem os edifícios translúcidos conectados ao sistema de circulação (4.38). E por fim os THM semiocultos no desenho da cidade que agora possui novas alternativas de usos e circulações, complementares ao nível do solo (4.39).
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 Neste ponto do trabalho, três critérios do projeto se fazem presentes para a configuração do sistema de THM:
 • Conexões frequentes e visíveis entre o nível do solo e o nível aéreo, para evitar que o sistema se torne misterioso ou excludente; • A restrição de no máximo uma conexão aérea sobre as vias públicas por testada de quarteirão, para minimizar o impacto visual do sistema no
 desenho da cidade; • Manutenção do sistema em aberto, permitindo a continuidade das conexões para os quarteirões ainda não planejados.
 Esses critérios são parte do subproduto dos estudos de casos de Mineápolis e Hong Kong, a partir dos quais se aprendeu várias lições.
 Ilustração 4.40 THM – Um corte sobre os Territórios Híbridos Multinível- em vermelho a circulação contínua de pedestres.
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 O ponto de partida do sistema de circulação aérea dos THM são as passarelas já previstas no projeto do monotrilho, que fazem a travessia tanto para o lado do Brooklin quanto para o Campo Belo. Essa situação se repete aproximadamente a cada um quilômetro ao longo da linha do monotrilho, possibilitando a replicação da proposta de THM em diversas outras localidades. Vale ressaltar que a vitalidade do sistema tende a se diluir conforme se afasta do elemento motriz que são as estações. O que se propõe de novo nessas travessias é que a circulação de pedestres não seja interrompida logo ali do outro lado da avenida, mas que continue por dentro de edifícios e quarteirões, descortinando diferentes usos em diversos níveis complementares ao nível do solo. (Ilustração 4.40)
 Repare na imagem que a topografia do local conforma um fundo de vale em direção ao córrego. As ligações aéreas oferecem a alternativa de transpor o fundo de vale e caminhar em nível por longas distâncias. Mas isso não criaria uma preferência pelo nível aéreo em detrimento ao nível do solo?
 A resposta a essa pergunta e a outras feitas anteriormente passam necessariamente pelos critérios utilizados para a distribuição dos usos dentro dos territórios. Quando foram enunciadas as bases do projeto, duas regras foram estabelecidas e justificadas: é proibido o uso residencial no nível térreo, por ser uma atividade pouco agregadora, e o uso comercial só é permitido no térreo por ser a atividade mais estimulante da ‘Cidade Genérica’.
 Segundo Koolhaas (2010) na ‘Cidade Genérica’ “a única atividade é ir às compras... Mas por que não considerar que ir as compras é algo temporário, provisório? Espera-se dias melhores. E a culpa é nossa – nunca se pensou em nada melhor para fazer. ” (KOOLHAAS, 2010, p.55). Enquanto é aguardada uma reviravolta no comportamento do homem contemporâneo, resta conduzir a situação da melhor maneira possível, preparando o ambiente urbano para novas (ou velhas) formas de convívio, quem sabe mais pautadas pelo ócio criativo do que pelo dinheiro.
 Nesse sentido, a estratégia de restringir o uso comercial ao pavimento térreo se pauta nos seguintes argumentos:
 • O uso comercial é uma das atividades urbanas que mais exige fruição física e visual, na figura de vitrines e grandes aberturas, com isso se evitou paredes e muros para as áreas abertas conferindo aos transeuntes maior sensação de segurança;
 • Por ser considerada uma atividade com bastante vitalidade, o fato de estar ligada diretamente às áreas livres de uso coletivo pode pedagogicamente reensinar a população a usufruir e demandar mais áreas livres;
 • Com comércio não podendo se instalar nos andares superiores, isso acaba condicionando o lojista a investir e zelar pela manutenção45 das áreas livres de uso coletivo, que passam a funcionar como corredores de shopping (talvez a figura mais sui generis da ‘Cidade Genérica’).
 45 Os custos de manutenção destas e de outras áreas comuns serão rateados pelo condomínio.
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 Dessa maneira, os programas institucionais, de serviço e culturais ficam predominantemente localizados no nível aéreo, que tem contato direto com o transporte coletivo. Programas com plantas repetitivas como habitação e escritórios, vocacionados à verticalização e ao adensamento da área ficam implantados ainda mais acima.
 Para ilustrar a hibridização e articulação dos diferentes usos e níveis da cidade, foram produzidas as ilustrações 4.41, 4.42, 4.43 que representam respectivamente as lâminas (ou plantas) extraídas: do nível térreo (o chão da cidade); do nível aéreo [o(s) chão(s) complementar(es) da cidade]; e do nível superior (planta das torres).
 Ilustração 4.41
 Ilustração 4.42
 Ilustração 4.43
 Ver ampliações das ilustrações a seguir.
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 Ilustração 4.44 Planta ou lâmina do nível do solo (o chão da cidade).
 Ilustração 4.44 – o chão da cidade – tem-se a predominância (mas não exclusividade) das atividades comerciais envoltas por áreas externas de uso público e coletivo, que oferecem alternativas para a fruição pública. A possibilidade de verticalizar as atividades do chão da cidade permite liberar um volume significativo de áreas externas de uso coletivo. Tem-se ainda pequenas áreas em bege e amarelo que representam não só os acessos às torres corporativas e residenciais, mas também os pontos de contato entre as atividades que acontecem no chão da cidade e as do nível aéreo. Os acessos e circulações ente o térreo e as torres (residenciais e corporativas) são independentes dos acessos e circulações entre os chãos da cidade, estando apenas localizados uns próximos aos outros. E por fim, em cinza as rampas que dão acesso às garagens no subsolo que, por serem coletivas, permitem minimizar sua quantidade e as frequentes interrupções de calçadas que acontecem com os lotes urbanos onde esses acessos são individuais.
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 Ilustração 4.45 Planta ou lâmina dos níveis aéreos (o chão complementar da cidade).
 A Ilustração 4.45, que representa a lâmina dos níveis aéreos – o chão complementar da cidade, sintetiza em média 3 a 4 pavimentos com atividades voltadas para os usos institucionais, de serviço e culturais, sejam eles públicos ou privados, muitos dos quais têm programas grandes como: escolas, creches, cinemas, postos de saúde, órgãos governamentais, academia de esportes, etc., que vão se distribuindo por esses pavimentos conectados física e visualmente através, por exemplo, de escadas rolantes e elevadores panorâmicos em halls com pé direito duplo/triplo. Essas atividades têm cunho local e também metropolitano facilitado pelo acesso direto com o monotrilho de onde aliás parte o sistema de circulação assinalado em vermelho. Perceba que esse percurso está frequentemente conectado com pontos amarelos e beges que representam as conexões desses andares com o chão da cidade, bem como os acessos às torres. Ainda em relação ao circuito aéreo conectado, note que ele se mantém aberto, prevendo comunicações com futuras áreas de expansão do sistema. Por fim, veja que o número de passarelas sobre as vias públicas é bastante reduzido.
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 Ilustração 4.46 Planta ou lâmina das torres.
 A Ilustração 4.46 com pequenas formas assinaladas em amarelo e bege sintetiza vários andares de torres residenciais e corporativas que se empilham sobre os terrenos ou sobre os pódios. Sugere-se 50% do volume para uso corporativo e 50% para uso residencial, dos quais 25% para HIS – habitação de interesse social – e 75% para habitação comercial. Sugere-se ainda que as torres corporativas sejam implantadas mais próximas à avenida enquanto as residenciais, mais sensíveis aos ruídos, sejam implantadas mais afastadas da avenida.
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 A última etapa deste ensaio projetual é a apresentação particularizada de cada um dos dez territórios que compõe esse sistema de THM. Serão aqui mostradas especulações formais sobre possíveis combinações de duas tipologias básicas: o pódio e a torre. Depois de muita reflexão sobre os estudos de casos, principalmente Hong Kong, se conclui que essas duas tipologias são as mais pertinentes para o tipo de adensamento proposto já que são complementares e cada uma possui suas próprias características, a saber:
 • O pódio caracteriza-se como uma construção no alinhamento da calçada que ocupa proporções generosas horizontalmente. Aqui sua altura é gabaritada pela largura da via, incluindo as calçadas, portanto, quanto mais larga a calçada maior a possibilidade de altura do pódio. Em São Paulo a construção no alinhamento da calçada está proibida desde a Lei de Zoneamento de 1972, ainda assim, construções anteriores a essa data, resistem bravamente no tecido urbano principalmente para albergar atividades de uso comercial, que se beneficiam desse contato direto com o pedestre. A nova Lei de Zoneamento, ainda em tramitação, prevê a recuperação dessa possibilidade de construção no alinhamento da calçada, o que vem viabilizar a construção dos pódios. Além de benéfico para a valorização do comércio, o pódio também é vocacionado para a implantação de grandes programas arquitetônicos dada sua generosidade horizontal. Neste ensaio o pódio é explorado por essas duas vocações, uso comercial próximo às calçadas no chão da cidade e implantação de grandes programas no espaço aéreo – chão complementar da cidade.
 • Já a torre é caracterizada pela esbeltes. Largamente difundida no desenho urbano da cidade, essas figuras são vocacionadas para acomodar programas repetitivos como habitação e lajes de escritórios e são as maiores responsáveis pela viabilização do adensamento populacional e construtivo das metrópoles.
 O ineditismo aqui em São Paulo estaria na fusão desses dois elementos – a torre e o pódio – no desenho urbano da cidade, não fosse a profusão recente dessa tipologia, inclusive no Campo Belo. Utilizados apenas como sobressolo para estacionamento de veículos dos condomínios, criam uma sensação hostil aos pedestres já que são totalmente herméticos e impermeáveis à visão. Esta proposta tenta reverter essa sensação através da incorporação do comércio junto às calçadas. De qualquer maneira a pré-existência da tipologia no desenho urbano cria condições de uma coexistência harmônica entre o tecido existente e o proposto. Extrapolando os limites dos territórios projetados, essas torres/pódios existentes podem ser facilmente incorporadas ao sistema de THM, caso resolvam modificar parte dos programas de seus sobressolos.
 Seguem as fichas de cada um dos dez territórios (Ilustrações de 4.47 a 4.55).
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 Ilustração 4.47 Território 01
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 Ilustração 4.48 Território 02
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 Ilustração 4.49 Território 03
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 Ilustração 4.50 Território 04
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 Ilustração 4.51 Território 05 e 06
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 Ilustração 4.52 Território 07
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 Ilustração 4.53 Território 08
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 Ilustração 4.54 Território 09
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 Ilustração 4.55 Território 10
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 4.10 Considerações Parciais
 “O projeto, por sua vez, constitui uma entidade com significados próprios e completos em si mesmos, pois implica uma projeção em direção ao futuro, uma proposta sobre modos de vida, modos de percepção do espaço e da forma, modos de relação com o meio urbano ou rural, modos de conceber a tecnologia, etc. Depois essa ideias tomarão dimensões e características particulares na obra construída, pois nela participarão como protagonistas da qualidade física da matéria, da cor, da luz, que no projeto só podem ser deduzidas intelectualmente. Na obra, despenharão um papel, no primeiro plano, a percepção sensível, a vivência real do espaço e, com o correr do tempo, o grau de visibilidade da proposta, confrontada agora com a realidade da vida social e do entorno físico concreto. ” (WAISMAN, 2013, p. 25)
 Consciente das limitações do projeto enquanto instrumento para análise da performance de uma proposta, principalmente quando essa envolve o ambiente construído onde as pessoas desenvolvem suas práticas sociais e assim dão vida àquela casca oca; a materialização deste ensaio nos foi muito proveitosa. A partir dele, foi possível responder algumas perguntas, levantar muitas outras questões, explorar alternativas formais e inclusive criar condições comparativas entre alguns aspectos da morfologia e o processo de verticalização vigente e o proposto. Certamente seu verdadeiro impacto sobre a cidade com relação aos aspectos físicos, sociais e econômicos só seria passível de análise após sua concretização. “Por outro lado, o projeto não é uma atividade científica, é de natureza ideológica e, portanto, comporta uma determinada concepção de vida social. Cada projeto, cada obra, constitui uma proposta de vida. ” (WAISMAN, 2013, p. 44).
 A materialização deste ensaio mostrou que é possível criar um cenário socioespacial alternativo ao processo de verticalização e adensamento vigente, onde passa a prevalecer o interesse coletivo sobre o privado, evitando assim que o atual padrão continue relegando o espaço público ao residual.
 Esse novo cenário surge do pressuposto que o padrão que vem sendo implantado é desconforme com as novas oportunidades que o local oferece. A implantação de um sistema de transporte coletivo de massa exige, inclusive legalmente, um incremento de usos e atividades que potencializem a utilização dessa infraestrutura, permitindo que a área passe a desempenhar um papel metropolitano.
 Nesse contexto, é proposto o conjunto dos THM que se diferenciam da morfologia que vem sendo implantada na área por preconizar o aumento de áreas de uso coletivo, tanto no sistema de áreas livres, como dos usos e equipamentos urbanos que, somados às torres residenciais e corporativas, passam a compor a nova proposta de desenho urbano.
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 Para criar um sistema de áreas livres (inexistentes no padrão atual) e ainda assim aumentar a quantidade de equipamentos urbanos, a proposta foi verticalizar o chão da cidade, criando níveis complementares ao plano do solo, para onde foram deslocados usos de serviços, institucionais, culturais e de lazer; permanecendo o comércio no nível do solo. Ambos os níveis são contínuos e frequentemente conectados.
 A conformação morfológica desta proposta se faz a partir de três elementos: a torre que é uma figura onipresente no atual processo de verticalização da área, o pódio também presente, mas que agora torna-se permeável física e visualmente e as passarelas que garantem a fruição do nível superior. Embora acostumados com as passarelas públicas que fazem a travessia de pedestres sobre as vias, bem como com as inúmeras pontes e viadutos que fazem a conexão viária da cidade, as ligações entre edifícios são muito raras em nosso desenho urbano e certamente merecerão atenção especial no projeto arquitetônico, mas provavelmente o maior impacto será a quebra da hegemonia das torres isoladas que a partir de agora passam a se relacionar, criando, quem sabe, um verdadeiro conjunto urbano.
 Os papéis dos agentes responsáveis pela materialização do espaço urbano também sofrem uma mudança considerável. Esfera pública e iniciativa privada passam a atuar de maneira mais hibridizada em prol de um padrão urbano que, modificando a relação entre as áreas públicas e privadas, cria condições para um aumento de áreas de uso coletivo nas áreas privadas da cidade garantindo que essas cumpram a função social do solo urbano.
 A esfera pública, que hoje legisla e fiscaliza o lote urbano, passa a encampar o desenvolvimento do plano geral, onde são elencadas parte das bases programáticas (públicas inclusive) que devem ser incorporadas ao projeto. Passa também a garantir a existência e fruição de um sistema de áreas livres no plano do solo, bem como garantir a fruição do chão aéreo da cidade. Já a iniciativa privada, acostumada a trabalhar com autonomia sobre o lote privado onde manipula os dados legais, cria sua própria base programática e ergue suas obras, passará agora a encampar desafios mais complexos. Seu objetivo agora passa a ser incorporar quarteirões potencialmente articuláveis e manipular um plano geral onde estão estabelecidas as bases do sistema de áreas livres, a articulação do nível aéreo e parte do programa de necessidades. Como a densidade populacional da área não sofre alteração em relação ao padrão vigente e a densidade construtiva aumenta com esse novo tipo morfológico, garantindo assim o lucro visado pela iniciativa privada, essa provavelmente se adequa rapidamente às novas demandas urbanas.
 Certamente tanto a esfera pública quanto a iniciativa privada terão que rever seus quadros e capacitar profissionais para atender tal demanda, onde projeto de cidade e projeto do edifício se hibridizam. Conta a favor do projeto e das duas esferas o fato de que o arcabouço legal vigente é suficiente para viabilizar a concepção e execução de tal proposta, evitando de certa maneira que mais um ingrediente tenha que ser somado a essa equação.
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 Quanto aos principais interessados: moradores, trabalhadores, frequentadores e visitantes, recorde-se que todas essas manobras e elucubrações projetuais foram feitas em função deles e para eles. Sendo o projeto uma atividade de natureza ideológica, como afirmou Waisman, acredita-se que o padrão sugerido, onde prevalece o interesse coletivo sobre o privado, é melhor do que o vigente onde prevalece o interesse individual sobre o coletivo.
 Esse conjunto de aspectos práticos e técnicos enunciados até o momento ajudam a compreender e fundamentar boa parte do conceito de THM, mas ainda se mostram insuficientes para exprimir os aspectos sensíveis desta proposta, nesse sentido se decidiu recorrer a uma estratégia pouco usual para tentar preencher essa lacuna. A solução encontrada foi forjar um diálogo entre três arquitetos que possivelmente nunca se encontraram e muito menos imaginam que seus pensamentos estejam sendo usados em conjunto para fomentar esta pesquisa. Nesse possível diálogo, baseado em frases reais, se observam convergências que ajudam a entender a metrópole contemporânea e onde esta proposta de THM pode encontrar seu espaço, sentido e valor. Os autores e seus textos:
 Marina Waisman (1920-1997) – arquiteta teórica argentina, que ajuda a entender um pouco sobre a arquitetura latino-americana. Obra escrita em 1993: O Interior da História: historiografia arquitetônica para uso de latino-americanos (WAISMAN, 2013)
 Rem Koolhaas (1944-) – arquiteto teórico holandês com seus textos que, segundo Nuno Grande são: complexos, densos e alegóricos, nos fazendo deparar com a incógnita e o desafio que representam as metrópoles desse novo milênio. Obras escritas em 1994: Grandeza ou Problema do Grande; Cidade Genérica (KOOLHAAS, 2010)
 Bruno Padovano (1951-) – arquiteto italiano radicado no Brasil e seu texto entusiasta sobre o cenário que descobriu em viagem a Hong Kong em 1998. Obra escrita em 1998: Lições de Hong Kong para uma arquitetura pós-desconstrutivista.
 Essas obras escritas antes da virada do milênio têm intervalo de até cinco anos entre cada publicação.
 Tal diálogo inicia-se com uma reflexão de Koolhaas após visitar diversas cidades do mundo, especialmente no continente asiático. Koolhaas:
 - “Será a cidade contemporânea como o aeroporto contemporâneo “igual a todos os outros? ” Será possível teorizar essa convergência? E em caso afirmativo, a que configuração definitiva aspira? A convergência é possível apenas à custa do despojamento da identidade. Isso é geralmente visto como uma perda. Mas à escala em que isso acontece, tem de significar algo. Quais são as desvantagens da identidade e, inversamente, quais as vantagens da vacuidade? E se essa homogeneização aparentemente acidental – e geralmente deplorada – fosse um processo intencional, um movimento consciente de
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 distanciamento da diferença e aproximação da semelhança? E se estivermos a assistir a um movimento de libertação global: “abaixo o ca-rácter!” O que resta se removermos a identidade? O Genérico? ” (KOOLHAAS, 2010, p. 31)
 Padovano tentando entender a que identidade e generalidade Koolhaas se refere faz a seguinte colocação:
 - Pois é Koolhaas “ se de um lado do mundo o titânio assusta a sonolenta Bilbao (teria sido melhor construir o Titanic de titânio?), ou se o fragmento de uma esticada estrela de Davi tira o sono dos incansáveis neonazistas (tudo isso com custos inacessíveis para a maioria dos países do mundo), caberia indagar também se alguém está preocupado com as sutis mas evidentes mutações que ocorrem, não mais no “centro do mundo” e no “centro da mídia” (isto é, nos Estados Unidos e Europa), mas em algum lugar do Pacífico, num rochedo que, de tanto abrigar gente, teve que avançar sobre o reino de Netuno...” (PADOVANO, 1998, p. 98-103)
 Koolhaas:
 - Tenho me questionado muito sobre o assunto, pensei até em escrever um novo manifesto, mas “a Grandeza parece não merecer um manifesto; desacreditada como problema intelectual, está aparentemente a caminho da extinção – como os dinossauros – através da imperícia, lentidão, inflexibilidade e dificuldade. Mas, na verdade, apenas a Grandeza instiga o regime de complexidade que mobiliza a inteligência total da arquitetura e dos seus campos afiliados. Alimentada desde o início pela energia impensada do puramente quantitativo, a Grandeza é, desde há quase um século, uma condição quase destituída de pensadores, uma revolução sem programa. ” (KOOLHAAS, 2010, p.15)
 Padovano:
 - Acho que precisa olhar de novo e mais atentamente para Hong Kong, sua teoria da Grandeza vai encontrar bem mais do que programas afinal, “Hong Kong fala de uma nova arquitetura, não mais de edifícios, mas de sistemas superpostos e integrados em âmbito metropolitano, através de meios de circulação abertos e mais democráticos, que possam derrubar as barreiras do isolacionismo e estimular o contato entre os vários segmentos da população urbana. ” (PADOVANO, 1998, p. 98-103)
 Koolhaas:
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 - Então acho que vai concordar comigo quando digo que “a Grandeza já não precisa da cidade: ela compete com a cidade; ela representa a cidade; ela antecipa-se à cidade; ou melhor ainda, ela é a cidade. Se o urbanismo gera potencial e a arquitetura o explora, a Grandeza garante a generosidade do urbanismo contra a mediocridade da arquitetura. Grandeza = urbanismo versus arquitetura. ” (KOOLHAAS, 2010, p. 26)
 Padovano:
 - Minha visão é similar, porém otimista “à ‘morte’ do objeto arquitetônico (após os tratados renascentistas e neoclássicos, as tecnologias novecentistas e as oscilações entre forma, função, história e, agora, histeria) podemos contrapor o alívio de compreensão de que está nessa alma invisível dos edifícios do terceiro milênio a sua ressureição. ” (PADOVANO, 1998, p. 98-103)
 Koolhaas:
 - Não sei se a questão é ser otimista ou pessimista o fato é que “tendo a Europa como pano de fundo, o choque da Grandeza forçou-nos a tornar explícito no nosso trabalho o que estava implícito em Nova York delirante. A Grandeza tornou-se uma dupla polêmica, confrontando tentativas anteriores de integração e concentração e doutrinas contemporâneas que questionam a possibilidade do Todo e do Real como categorias viáveis e se resignaram com a desmontagem e dissolução supostamente inevitáveis da arquitetura. ” (KOOLHAAS, 2010, p. 18)
 Waisman:
 - Creio que estejam falando sobre a mesma coisa, ocorre que cada qual sob um determinado ponto de vista. Vou dar um exemplo: “Resistir é manter uma situação, criar para si mesmo um espaço no interior do sistema para não ser absorvido por ele (mas, até quando?). Divergir é sair do sistema, deixar de lado suas estruturas, empreender rumos inéditos. Resistir é permanecer para defender o que se é. Divergir é desenvolver, a partir daquilo que se é, aquilo que se pode chegar a ser. Provavelmente, a diferença entre essas duas interpretações provém da diferença de origem de seus defensores: a partir do centro, as margens não podem ser vistas como geradoras de projetos, mas apenas, talvez, como refúgio. A partir das margens tudo é – ou deveria ser – projeto. ” (WAISMAN, 2013, p. 98)
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 Koolhaas:
 - Marina por acaso você está dizendo que eu sou a ‘resistência’ e o Padovano a ‘divergência’?
 Waisman:
 - De forma alguma, estou apenas advertindo que “a crise dos modelos do mundo central deu lugar ao pluralismo, acabou com o monopólio cultural dos grandes países do Ocidente e, com isso, sancionou a legitimação dos diversos projetos locais, da descentralização dos modelos – uma possibilidade nem sempre aproveitada pelos atores locais, ” (WAISMAN, 2013, p.86) que o Padovano está justamente querendo valorizar.
 Padovano então continua:
 - “estava claro para mim que esse incrível conjunto de sistemas interconectados e interdependentes era a saudável resposta às pesquisas espaciais dos desconstrutivistas, cujas acrobacias formais e às vezes confusas e obscuras teorizações apontam claramente para a crise do objeto arquitetônico, após cinco séculos de manobras intelectuais para salvá-lo de sua inevitável, e mais do que necessária, morte conceitual. ” (PADOVANO, 1998, p. 98-103)
 Koolhaas:
 - Por acaso você está falando sobre aquelas bobagens que “as cidades específicas continuam a discutir os graves erros dos arquitetos – por exemplo, as suas propostas de criar redes pedonais elevadas com tentáculos que levam de um prédio para o seguinte como solução para a congestão – mas a Cidade Genérica simplesmente desfruta das vantagens das suas invenções: plataformas, pontes, túneis e autoestradas – uma enorme proliferação da parafernália de ligação”? (KOOLHAAS, 2010, p. 46)
 Waisman:
 - Padovano, antes que responda gostaria de fazer uma colocação: “a ‘duração’ de uma obra ou ideia pode ser contínua ou sujeita a interrupções. Pode acontecer que ela permaneça obscura durante longo tempo e, séculos mais tarde, desperte a
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 atenção devido a alguma conjuntura histórica favorável, a uma mudança nas orientações que induza os teóricos e os arquitetos a voltarem seus olhos para aquelas criações que produziram reflexões úteis ou esclarecedoras para suas preocupações atuais. ” (WAISMAN, 2013, p.72)
 Padovano:
 - Koolhaas, “A arquitetura do futuro é uma arquitetura de interconexão e movimento. ” De fato, não estou falando da pequena Mineápolis ou St. Paul! Sugiro que numa próxima visita a Hong Kong você saia do aeroporto e vá caminhar “pelas inúmeras ligações aéreas que conectam os arranha-céus do Central, pelo metrô, pelos terminais novos e em construção, pelo Turbo-Cat (o barco futurista que une Hong Kong e Macau – cidade onde dei uma palestra na Fundação Oriente, na antiga casa da Companhia das Índias!), pelo Escalator, que une o aterro do Central à Company Street, em cota elevada na topografia dramática da ilha, e até pelas antigas ruas e praças da área central.” (PADOVANO, 1998, p. 98-103)
 Koolhaas:
 - Acho que entendi “apesar do seu nome mudo, a Grandeza é um domínio teórico neste fin de siècle: numa paisagem de desordem, desmontagem, dissociação, desresponsabilização, a atração da Grandeza está no seu potencial de reconstruir o Todo, ressuscitar o Real, reinventar o coletivo, reivindicar a possibilidade máxima. ” (KOOLHAAS, 2010, p.22)
 Padovano:
 - Isso mesmo “a arquitetura se desfaz e se torna caminho, princípio. É o fim de uma história de monumentos isolados e da segregação entre público e privado. Pouco interessam, acredito, os monumentos, nesta equação. Reforçando o isolacionismo com sua índole narcisista, representam o último bastião de uma elite cansada da guerra contra a liberdade de ‘andar por aí’, ‘fazer comprinhas’ e coisas banais e maravilhosas como essas. Nesse sentido, aprender com Hong Kong significa enxergar as possibilidades de novas configurações espaciais urbanísticas, que só poderão ser formalizadas a partir do conhecimento das especificidades locais, em vista de tendências internacionais, próprias do nosso momento histórico. ” (PADOVANO, 1998, p. 98-103)
 E assim termina esse diálogo imaginário baseado em frases reais, a partir do qual se configura o aspecto sensível do conceito de THM.
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 E foi exatamente a partir da última frase de Padovano que este ensaio teve início. Depois de muito estudar as referências, Hong Kong inclusive, houve um aprofundamento nas especificidades, para só então entender e produzir um cenário socioespacial próprio, baseado no preconizado conceito de THM. Mas ainda havia um ressentimento sobre saber quais seriam os desdobramentos dessa conversa hoje em dia.
 Com o intuito de aproximar o conteúdo desse diálogo aos dias de hoje e entender como e se esses conceitos evoluíram, serão apresentados três memoriais de projeto para um concurso do plano conceitual do Distrito Cultural West Kowloon – DCWK – na cidade de Hong Kong.
 Situada na parte continental da cidade, a área de 400.000m2 destinada ao empreendimento é produto de um aterro a beira mar que fica bem em frente ao centro de Hong Kong que se localiza na parte insular da cidade a cerca de 1.100 metros de distância (Ilustração 4.56).
 Segundo informações obtidas no site oficial do Distrito Cultural West Kowloon46, a história desse empreendimento começa em 1996 a partir de uma pesquisa realizada com turistas, que diagnosticou a falta de opções culturais para os visitantes da cidade. Com o objetivo de “reforçar a posição de Hong Kong como cidade mundial da cultura”47, a Associação de Turismo de Hong Kong, encomenda em 1998 um estudo para encontrar o lugar adequado para a implantação do projeto. No ano seguinte, optam pela área de West Kowloon e, no ano de 2000 começam as reuniões para definição do briefing programático do projeto.
 Ilustração 4.56 – DCWK, Centro Hong Kong
 Em 2001 é lançado o edital para o concurso internacional de ideias para o DCWK, o qual Norman Foster venceria em 2001. Vitimados pela renúncia de dois CEOs e pelas manifestações de descontentamento da população, as autoridades do DCWK cancelam o resultado do concurso e se abrem para uma longa consulta (foram mais de 60 reuniões) com a população que culmina, em 2009, com o lançamento de um novo concurso. Em agosto de 2010 as Autoridades do DCWK revelam os três (entre doze concorrentes) escritórios de arquitetura finalistas que foram então convidados a detalhar suas propostas para posterior apreciação da comunidade. São eles: “Cultural Connect”: chave para a vitalidade sustentável do arquiteto Rocco Yam; “Project for a New Dimension” do escritório OMA de Rem Koolhaas; “City Park” do arquiteto Norman Foster.
 46 Mais informações em www.wkcd.hk 47 Informação obtida no edital para apresentação de propostas para o desenvolvimento do Distrito Cultural de West Kowloon, HK. (www.westkowloon.hk)
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 O objeto desta análise são os três breves memoriais que acompanham cada uma das propostas escolhidas. Seguem os memoriais acompanhados com algumas imagens dos projetos.
 Rocco Yam – Cultural Connect: chave para a vitalidade sustentável (Ilustrações 4,57 e 4,58) “O plano conceitual aspira evocar um espírito de exploração e descoberta, a essência de uma criatividade cultural sustentável para Hong Kong. O projeto explora uma organização em camadas: o verde envolvendo o porto, com 24 horas de atividades passivas e ativas, oferta de habitação e locais de trabalho do dia a dia e o Core Cultural no meio para performances, exposições, aprendizagem, experimentação e produção. As três camadas são totalmente integradas através de uma estrutura interconectada multinível de espaços públicos abertos, derivados da grade de ruas do bairro. O plano estabelece uma ligação fácil com a cidade, criando identidade, escala, vista e ambiente para as coisas que virão. Os espaços são agrupados em 4 grupos que permitem mistura, combinação, sinergia e interação para tornar o bairro verdadeiramente sustentável culturalmente. Organização em camadas
 Grid urbano
 Espaço público 3d
 Conectividade
 Ambiente Verde” (www.rocco.hk)
 Ilustração 4.57 Modelo Projeto de Rocco Yam
 Ilustração 4.58 Modelo Projeto de Rocco Yam
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 OMA Rem Koolhaas: OMA’s Three Villages (nome pós divulgação do resultado do concurso) (Ilustrações 4.59 e 4.60) “O Distrito Cultural West Kowloon confronta-nos com a tarefa de transformar uma ambição governamental, com uma diversidade desconcertante de partes interessadas, traduzidas em uma quantidade enorme de edifícios com uma riqueza de programas, em uma proposta que é divertida e séria. Planejada e espontânea. Grande, porém intimista. Chinês, mas internacional. Icônico, porém prático. Compreensível e ainda surpreendente. Para evitar o choque de propor uma mudança avassaladora, foi escolhido como principal modelo para este projeto, uma tipologia com a qual todos os cidadãos de Hong Kong estão familiarizados: o Village. Uma identidade forte e reconhecível em si, a tipologia do Village nos liberta de expressar uma identidade individual para cada parte do DCWK. A grande quantidade de instituições em DCWK provavelmente criaria um ‘iconoclash’, uma batalha estéril do ‘único’. O Village nos permite absorver a escala do DCWK em partes gerenciáveis que, em si mesmas, resistem aos delírios de Grandeza e neutralizam a ameaça de um confronto alienante entre a ‘nova’ e a ‘velha’ Kowloon. O excesso de vitalidade de Kowloon será a força vital do Distrito Cultural West Kowloon. Sem essa tábua de salvação, o DCWK permanecerá anêmico, qualquer que seja seu tamanho ou beleza. É crucial que a atual atmosfera frenética de negociações não seja substituída pela perfeição plástica do espaço público contemporâneo. Ao mesmo tempo é necessário animar a paisagem existente com postos avançados do DCWK – galerias, estúdios, oficinas, espaços para teatro – para que Kowloon e DCWK acabem por se fundir numa única comunidade hiperdiversificada. OMA’s Three Villages, cada uma com uma ênfase na vida vibrante da rua, onde todos os aspectos do processo criativo – educação, ensaio, produção, atuação – são nutridos e tornam-se visíveis. ” (www.oma.eu)
 Ilustração 4.59 Modelo Projeto do OMA Rem Koolhaas
 Ilustração 4.60 Modelo Projeto do OMA Rem Koolhaas
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 Norman Foster – City Park (Ilustrações 4.61 e 4.62) “Distrito Cultural West Kowloon – a maior iniciativa cultural de seu tipo no mundo – irá estabelecer um importante centro para a música, artes cênicas e visuais em um local espetacular no coração de Hong Kong. Reunindo lugares para se viver e trabalhar, com galerias, estúdios, lojas, cafés e restaurantes, o distrito de uso misto foi projetado para capturar e recriar a energia e o caráter urbano original de Hong Kong, integrando os espaços culturais com a vida cotidiana da cidade. O padrão de rua familiar de West Kowloon é refletido numa rica mistura de colunatas, becos, ruas e avenidas ladeadas de árvores – streetscapes que lembram a agitação de Lan Kwai Fong e Shanghai Street. O distrito irá dispor de um magnífico parque público de 23 hectares. Um passeio ininterrupto de dois quilômetros de extensão dará ao povo de Hong Kong a primeira chance de olhar para trás e apreciar o skyline icônico da cidade. A rota principal de veículos será colocada abaixo do nível do solo, garantindo a prioridade aos pedestres. City Park é projetada para alcançar uma pegada de carbono neutra, utilizando sistema sinérgico de alta eficiência e infraestrutura de baixo consumo. O projeto inclui arrefecimento urbano e aquecimento, reciclagem de águas cinzas, sistema de recuperação de energia para esgoto, reciclagem de resíduos, um regime de transformação de resíduos em geração de energia local. Há também disposição para geração de energia solar e eólica. ” (www.fosterandpartners.com)
 Ilustração 4.61 Modelo Projeto de Norman Foster
 Ilustração 4.62 Modelo Projeto de Norman Foster
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 Seguem as considerações, começando pela proposta de Rocco Yam. O único arquiteto chinês finalista do concurso parece transpirar THM, vitalidade emaranhada. Seu texto aparentemente despido de um embasamento teórico e revestido com a vivência dos territórios de Hong Kong materializa e verbaliza vários conceitos presentes nesta tese: vitalidade, organização em camadas, conectividade e espaço público 3D. O arquiteto se utiliza desses conceitos para fundamentar sua proposta onde cultura, sustentabilidade e espaços livres são os protagonistas, aliás, as três principais demandas da cidade. Chama atenção que os mesmos conceitos que viabilizaram o adensamento da cidade são usados agora num projeto predominantemente horizontal.
 Antes dos comentários sobre o memorial de Koolhaas, será elucidado o que significa o “Village” para os chineses, já que esse é o principal partido do arquiteto. Segundo Stefal Al, arquiteto e professor “a manifestação chinesa de informalidade urbana é o ‘Village’” (AL, 2014, p.13). E continua “se existe algo com que comparar são as favelas brasileiras, com a diferença fundamental que no caso chinês, eles são na verdade, totalmente interligados, embora pareçam o contrário” (AL, 2014, p.13), referindo-se à convivência entre a cidade formal e a informal. “Do ponto de vista econômico os ‘Villages’ e a cidade são completamente relacionados. A única razão pela qual existem os ‘Villages’ urbanos é a incapacidade do governo chinês para fornecer alojamento adequado para milhões de pessoas. ” (AL, 2014, p.14).
 Quanto ao memorial de Koolhaas, esse causou enorme surpresa, afinal, considerado o arquiteto que como poucos conseguiu enxergar e teorizar o advento da megametrópole (KOOLHAAS, 2010), Koolhaas parece ter caído na sua própria armadilha já que para fazer esse projeto vestiu o espartilho da identidade e saiu a procura de um modelo capaz de lhe confortar diante da ‘Grandeza’ ambicionada por essa metrópole. Não contente, elegeu como modelo/tipologia48 o ‘Village’ que, conforme já mencionado é a manifestação chinesa de informalidade, provavelmente carregada de uma carga de afetividade muito grande por parte dos chineses. De fato, parece que para Koolhaas a morfologia da cidade legal de Hong Kong – conectada, multinível – não representa por si só uma tipologia, afinal, há que “se animar a paisagem existente com postos avançados do DCWK... com três ‘Villages’ OMA, cada um com uma ênfase vibrante da rua. ” Ora, mas se o ‘Village’ é algo espontâneo e genuinamente chinês, que sentido tem criar o ‘Village’ OMA? Um artefato nada espontâneo e genuinamente holandês? E por fim, ainda se questionava se a imagem do projeto apresentada na figura 27 não seria “a perfeição do espaço público contemporâneo”? Ou melhor, modernista de Hugh Ferris?
 Por outro lado, Norman Foster parece ter lido e aprendido com as obras bibliográficas de seu colega de profissão Koolhaas que, a ‘Grandeza’ da complexidade de Hong Kong exprime uma identidade traduzida numa tipologia própria, liberta do espartilho da identidade dos países centrais. Identidade essa que Foster reconhece e reverencia através da criação de um promenade voltado para o centro de Hong Kong, oferecendo à população a
 48 Termos retirados do seu memorial.
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 “chance de olhar para trás e apreciar o skyline icônico da cidade. ” Similar ao partido de Rocco Yam, Foster prioriza o sistema de espaços livres e a questão da sustentabilidade e, bem diferente da imagem apresentada no projeto de Koolhaas, a Ilustração 3.47 do projeto de Foster mostra o projeto de uma cidade chinesa, vibrante, multinível e conectada.
 No dia 11 de março de 2011 o DCWK publicou em seu site oficial que foi escolhida como vencedora do Concurso do Masterplan do DCWK a proposta “City Park”, do arquiteto Norman Foster. O Secretário Geral Tang Ying-jeou, disse que “o projeto permite o desenvolvimento cultural contínuo, garantindo a vitalidade do distrito e apoia o desenvolvimento educacional. O projeto também proporciona flexibilidade para o uso das áreas do entorno durante a construção, criando condições para habilitar o DCWC a curto prazo. ” (www.wkck.hk).
 Em entrevista ao site archdaily Foster diz: “Nosso projeto está enraizado no DNA urbano de Hong Kong, o caráter distinto que a torna uma cidade tão dinâmica. ” (ArchDaily, Março, 2011)
 Mais do que um bom material para exercitar a crítica, essas três propostas recentes mostram, cada uma a sua maneira, o potencial tanto para aplicação quanto para teorização sobre THM nas grandes metrópoles contemporâneas, e que provavelmente ainda há muito que se explorar sobre esse possível conceito.
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 5. CONCEITO DE TERRITÓRIO HÍBRIDO MULTINÍVEL
 “As ciências naturais formulam leis que constituem a referência geral para a compreensão do individual, enquanto as ciências da cultura não admitem leis e constroem conceitos gerais que caracterizam e organizam o particular dentro do geral, mas não o determinam.” (WAISMAN, 2013, p. 100).
 Esta etapa do trabalho é dedicada à formulação do conceito de THM, considerando que esse permitirá avaliar a tese proposta e as questões dela derivadas. A estratégia utilizada para a construção das bases do conceito de THM foi a interpolação de um repertório conceitual inicial com um conjunto de estudos indagatórios: Quadro Referencial Imagético, Estudos de Casos e Ensaio Projetual. Desse modo, por um lado nos filiamos às posições teóricas de diversos autores que enfrentaram o desafio de repensar os problemas das metrópoles contemporâneas e, por outro lado, nos apoiamos num elenco de referências – utopias, edifícios, cidades, projetos, etc. – que, de algum modo, experimentaram algum (uns) dos atributos enunciados nesse conjunto de conceitos iniciais. Esse encontro entre repertório conceitual e estudos indagatórios gerou um diálogo com alternâncias de situações de estranhamento e identificação, distanciamento e apropriação (BRANDÃO, 2000), os quais foram ouvidos e registrados em “considerações parciais” ao longo do desenvolvimento do trabalho.
 Dessa forma, se a ideia primeira para enunciar esta tese surgiu da observação e da escuta do que as metrópoles contemporâneas nos sugerem como desafios, entendendo isso como um problema a ser investigado (ROLNIK, 1992), o conceito aqui proposto nada mais é do que o registro momentâneo do resultado do confronto entre conceitos antecessores e experiências antecessoras (teoria e prática) que se pretende agora que sejam sintetizados e possam ser devolvidos ao ambiente urbano para que se aprimorem continuamente. Segundo Brandão, a linguagem matemática e científica têm como objetivo a descrição de um fenômeno. Nesse caso queremos um ambiente propício ao cultivo de um conceito fértil. (BRANDÃO, 2000).
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 Cientes do desafio que é repensar o ambiente urbano de modo coerente levando em conta os riscos e as incertezas que o cercam, assim como as potencialidades que o caracterizam, se chega aqui entendendo que: o conceito de Território – trata das práticas sociais realizadas pelas pessoas num determinado ambiente urbano; o conceito de Hibridismo – representa um conjunto de misturas desejáveis: sociais, físicas, de esferas, etc.; e o conceito Multinível – trata da ativação do eixo Z no processo de urbanização, da criação de sistemas complementares de atividades e circulações e da liberação de espaços livres no chão da cidade.
 Já a compreensão do que pode vir a ser THM exige transmutar as experiências1 em conceito, considerando esse processo como a oportunidade de elaborar e encadear tais experiências para que elas deixem de ser algo externo e se internalizem ao conceito, como já dito, se pretende que seja lançado de volta ao ambiente urbano. Como o objetivo é caracterizar o THM como um cenário alternativo ao vigente e considerando que o processo que leva à configuração de um THM é tão importante quanto o próprio conceito, optamos por explorar um exemplo hipotético2 que será tratado à luz do que chamamos de cenário vigente, bem como do aqui denominado cenário alternativo. Espera-se que com essa estratégia se possa resumir a maior parte do que é apreendido ao ouvir e registrar o diálogo entre o repertório conceitual aplicado aos estudos indagatórios ou os estudos indagatórios à luz do repertório conceitual.
 Adote-se, então, um cenário hipotético na cidade de São Paulo. Um bairro estruturado por uma avenida principal e ruas secundárias que conformam quarteirões com no máximo 100 metros de comprimento. Na avenida principal circulam ônibus com capacidade para atender 500 passageiros por hora e ligam o bairro aos subcentros mais próximos. Alguns ônibus seguem para a área central da cidade e outros levam até a estação de metro mais próxima que fica a 7km do local referência. De um lado da avenida – com um coeficiente de aproveitamento dos lotes C.A.= 1,0 – o bairro já consolidado é predominantemente residencial e horizontalizado, com pequenos comércios e serviços de âmbito local. Do outro lado da avenida – onde o coeficiente de aproveitamento dos lotes é C.A.=2,5 – o bairro também é predominantemente residencial em processo de verticalização e possui pequenos comércios e serviços de âmbito local. Ao longo da avenida concentra-se uma área de comércio mais vigorosa e alguns prédios de escritórios. Estão distribuídos pelo bairro uma série de equipamentos públicos que atendem a contento a região: creche, praça, escola, AMA (Assistência Médica Ambulatorial), sacolão, posto policial, etc. Via de regra, são construções térreas ou assobradadas.
 Em conformidade com os planos de estruturação da metrópole, tal área será beneficiada pela implantação de uma nova linha de metro (aéreo) que ligará pontos estratégicos da cidade e fará a conexão com a rede de metro já implantada. Tal linha passará no eixo da avenida do referido bairro e haverá uma estação para atender a área. A nova linha tem capacidade para atender 17.000 passageiros por hora.
 1 Experiências realizadas durante o processo de interpolação do Repertório Conceitual inicial com os Estudos Indagatórios. 2 Exemplo hipotético simplificado, fortemente amparado nos dados do Ensaio Projetual.
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 Cenário 1 (Vigente)
 Princípios enunciados para a área pela esfera pública:
 • A oferta de transporte coletivo de massa viabiliza o adensamento da área; • O adensamento é desejável como política para reduzir o espraiamento da área urbana; • Os recursos gerados pelo adensamento serão revertidos em subsídios para parte das obras do novo transporte e para a habitação social; • O adensamento será limitado pelo volume existente de oferta de equipamentos e infraestrutura pública (municipal e estadual); • Ficam mantidas as aplicações de todos os demais índices urbanísticos: taxa de ocupação, gabarito de altura, recuos, afastamentos, taxa de
 permeabilidade, etc. Esses índices serão definidos em conjunto com o coeficiente de aproveitamento que vier a ser definido para a área; • Existe uma reserva de CEPAC (Certificados de Potencial Adicional de Construção) para ser ofertada em casos específicos.
 A esfera pública analisa a capacidade das vias (leito e calçadas), a oferta de equipamentos e infraestrutura pública da área (ZMITROWICZ, W.; NETO, G.A., 1997) e conclui que o coeficiente de aproveitamento dessa área pode passar para C.A.=4,0 sem a necessidade de ampliação da infraestrutura e dos equipamentos públicos. No entanto, um C.A.=4,0 acrescido dos demais índices urbanísticos só viabiliza a verticalização/adensamento para lotes com pelo menos 3.000 m2. Isso ainda gera um superávit de oferta de adensamento em função da oferta de infraestrutura e equipamentos públicos que permite que lotes com no mínimo 4.000 m2 possam chegar a um C.A.= 6.0 3 garantindo a aplicação dos demais índices urbanísticos.
 Posto isso, se inicia um movimento por parte dos empreendedores da esfera privada para explorar tal condição e, paralelamente, um movimento dos moradores do local. Alguns empolgados com a iminente possibilidade de valorização de seus imóveis e dispostos a vender e/ou trocar por cotas dos novos empreendimentos, para continuar morando no local. Outros moradores herméticos ao processo preferem continuar em suas casas. São as leis do mercado capitalista agindo sobre o território. Nesse contexto, alguns empreendimentos são inviabilizados pela falta de área de incorporação que viabilize a verticalização, mas boa parte deles torna-se viável. Assim, cada empreendedor de maneira isolada e individual formata seu “produto”4 com atributos específicos e vocacionados para um público alvo: “máxima segurança, sua casa num verdadeiro clube”, “traga seu escritório para um
 3 Nesse caso o empreendedor pode adquirir CEPACs (Certificados de Potencial Adicional de Construção) para seu empreendimento. 4 Jargão do mercado imobiliário para designar os empreendimentos imobiliários
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 empreendimento totalmente equipado com: salas de reuniões, secretárias, rede de telefonia dedicada.”5 A alguns empreendimentos até mencionam as vantagens da proximidade com a futura estação de metro.
 Na outra ponta está a esfera pública, desonerada da necessidade de investimentos em infraestrutura e equipamentos urbanos, com seu foco totalmente voltado para aprovar e viabilizar os projetos apresentados pela iniciativa privada, os quais vão gerar parte dos recursos necessários para viabilizar a construção do novo sistema de transporte público e algumas unidades de habitação social.
 Numa perspectiva bastante otimista, em 10 anos as obras do metro estarão prontas e muitos empreendimentos residenciais e corporativos verticalizados serão viabilizados. Alguns antigos moradores permanecem em suas casas, agora inviabilizadas como moeda de troca para a verticalização, que já incorporou o que era possível e necessário para viabilizar os empreendimentos. Outros moradores que também não acompanharam o processo de verticalização se renderam a um aluguel comercial.
 Assim, o desenho urbano fica caracterizado por uma mescla de construções térreas ou assobradadas e uma série de torres extrudadas verticalmente e individualmente, a maioria afastada da rua para garantir a aplicação dos índices urbanísticos. Algumas habitações sociais foram construídas em terrenos próximos à estação do metrô e os equipamentos públicos: creches, escolas, AMAs, etc., agora funcionam no limite de suas capacidades.
 Para fechar a exemplificação de tal cenário, vamos entender o que aconteceu com o transporte público,6 considerando que:
 • Na situação existente de C.A. coeficiente de aproveitamento = 1,0 e 2,5 (média C.A. = 1,75) → Transporte público ofertado, capacidade = 500 pessoas/hora;
 • Na situação proposta de C.A. coeficiente de aproveitamento = 4,0 e 6,0 (média C.A. = 5,00) → Transporte público proporcionalmente necessário = 1.428 pessoas/hora (necessidade de transporte para o adensamento proposto). O sistema em implantação tem capacidade = 17.000 pessoas/hora.
 Ou considerando que:
 • Cada quarteirão = 10.000 m2 e; cada pessoa = 25,00 m2; • Para um C.A médio = 1,75 → cada quarteirão = 700 pessoas;
 5 Exemplos de slogans de publicidade do mercado imobiliário. 6 Aqui os dados foram extraídos da situação real enunciada no ensaio projetual.
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 • Para um C.A. médio = 5,00 → cada quarteirão = 2.000 pessoas; • Se: 700 pessoas/quarteirão → 500 pessoas/hora (oferta de transporte público); • Se: 2.000 pessoas/quarteirão → 1.428 pessoas/hora (necessidade de transporte para o adensamento proposto). O resultado obtido é o mesmo.
 Embora essas contas sejam simples e que não abarquem a complexidade do que significa uma linha metroviária com capacidade para atender 17.000 passageiros/hora, ainda assim fica patente a ociosidade do sistema implantado e que aumentar o C.A. médio de 1,75 para 5,0 significa uma subutilização muito grande da oferta de transporte público de massa, considerada a infraestrutura urbana mais cara para ser implantada.7 (ZMITROWICZ, W.; NETO, G.A., 1997).
 Cenário 2 (Alternativo)
 Parâmetros iniciais enunciados para a área pela esfera pública:
 • Otimizar o uso da oferta do novo transporte público de massa; • A oferta do novo transporte público viabiliza o adensamento da área, tanto de uma população fixa (moradores e trabalhadores), quanto de
 uma população flutuante (visitantes e usuários dos equipamentos); • A terra urbana afetada pela oferta de maior mobilidade (no caso metro aéreo) passa a ter um compromisso proporcionalmente maior com
 relação à sua função social, inclusive em escala metropolitana; • Compatibilidade entre o desenho urbano existente e o proposto; • O adensamento é desejável como política urbana para conter o espraiamento da área urbana, bem como para concentrar os investimentos em
 infraestrutura e equipamentos urbanos; • Garantir ou criar condições que promovam a vitalidade urbana. Por exemplo: quarteirões não muito grandes (caminhabilidade); fachada ativa
 (segurança); mistura de atividades; criação de sistemas de áreas livres; evitar a gentrificação; promover misturas sociais (classe, renda, etc.). • Criar mecanismos de parceria público/privada e/ou incentivos para:
 − garantir a criação, fruição e gestão de sistemas de espaços livres compostos tanto por áreas públicas quanto áreas privadas de uso coletivo; − permitir a criação, fruição e gestão de espaços internos de uso coletivo;
 7 Sucedem o subsistema de transporte público os seguintes subsistemas: viário, drenagem pluvial, abastecimento de água, esgoto sanitário, energético e comunicações.
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 − gerar recursos para a construção dos novos equipamentos públicos demandados pelo adensamento; − gerar recursos para construção de habitação social; − gerar subsídios para financiamento de parte das obras do novo transporte;
 • O potencial de adensamento e/ou verticalização permitido pela oferta de transporte coletivo fica condicionado: − às questões de segurança, por exemplo: rotas de fuga, mecanismos corta fogo, cone de aproximação de aeroportos, etc. − às questões ambientais, por exemplo: áreas de proteção, preservação, matas ciliares, etc. − ao equacionamento proporcional entre as diversas demandas, por exemplo: áreas verdes, áreas comerciais, prestação de serviços, lazer e
 outros; − A capacidade de a iniciativa privada absorver o desenvolvimento da área.
 • A esfera pública passa a ser responsável pelo desenvolvimento do desenho urbano, uma vez que é ela quem detém a visão do conjunto. O desenho urbano aqui é considerado como uma escala intermediária entre o planejamento urbano (esfera pública) e o projeto de arquitetura (fundamentalmente da esfera privada). Esse deverá conter um elenco de direitos e deveres que cada quarteirão, afetado pela proposta de adensamento, poderá desenvolver. Trata-se de um elemento facilitador para garantir que a terra urbana cumpra sua função social.8
 Diante desses parâmetros iniciais, o primeiro movimento acontece dentro da esfera pública que passa a ter que se equipar: equipe, tecnologia e conhecimento para se capacitar a desenvolver uma nova atividade: o desenho urbano (preferencialmente parametrizado).9,(MOURA, 2014). Num
 8 Estatuto da Cidade: Lei Federal nº 10.257 de julho de 2001 9 Embora a aplicação do conceito de THM não esteja diretamente condicionada ao desenho urbano paramétrico, este sem dúvida se apresenta como um facilitador do processo. Segundo a professora Ana Clara M. Moura (MOURA, 2014), que estuda e aplica ferramentas paramétricas desde 1991, o planejamento urbano esta vivendo um novo paradigma, mudando do desenho autoral para a atuação através da decodificação de valores coletivos, usando a modelagem paramétrica para entender, definir e controlar valores e expectativas de uso do solo urbano. Os principais procedimentos técnicos utilizados hoje são: Sistemas de Informações Geográficas, Modelagem Paramétrica da Ocupação Territorial, Mapeamento Voluntariado (Volunteered Geographic Information) e estudos de Capacidade de Carga Urbana. Segundo a professora, estes procedimentos permitem: discutir conceitos em visualização, apresentar propostas metodológicas para transformar a representação absoluta em relativa, discutir técnicas para se construir diagnósticos identificando potencialidades e limitações para a proposição de envelopes máximos construtivos para ocupação urbana. De maneira resumida, seguem os grupos de parâmetros que podem estar presentes nas propostas paramétricas:
 • Parâmetros funcionais são aqueles que se referem à gestão dos usos do espaço urbano e estudam as relações entre áreas, densidades, número de habitantes, capacidade comercial, elementos culturais, entre outros, que serão distribuídos e organizados de forma a responder às exigências e necessidades previstas;
 • Parâmetros ambientais são aqueles que recebem os dados físicos e ambientais do lugar onde se insere o projeto urbano com o objetivo de definir e adequar a proposta a esses fatores naturais: clima, topografia, recursos hídricos, lixo, etc.;
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 segundo momento, a equipe técnica agora capacitada reúne toda sorte de dados sobre a área (uso do solo, cheios e vazios, gabaritos, infraestrutura disponível, sistema viário e transportes, dentre outros) e abre diálogo com todas as partes envolvidas, de onde serão extraídos outros dados e parâmetros, à saber:
 • Com a população da área (moradores, comerciantes, trabalhadores) que será informada sobre as novas diretrizes para aquele território urbano em função do transporte coletivo a ser implantado, sobre o fato de que todos os moradores e trabalhadores da área terão prioridade (nos novos empreendimentos) para permanecer na área e que estão convidados a ajudar a municiar o banco de dados, através de suas experiências e expectativas diante deste novo cenário;
 • Com a esfera privada, principalmente empreendedores, que serão informados sobre as novas potencialidades que a área poderá vir a oferecer e, por outro lado, avaliar o interesse dos mesmos em encampar tais projeções. Neste momento serão levantadas suas demandas e expectativas que também alimentarão o banco de dados;
 • Com os demais escalões da esfera pública (estadual e federal) para levantar e avaliar se existe alguma demanda ou restrição a ser atendida naquela área.
 De posse de todas essas informações, a equipe técnica volta a abastecer seu banco de dados e começa a criar simulações de cenários que provavelmente se iniciam por dois lados diametralmente opostos: (conservador) o adensamento urbano com base na oferta existente de infraestrutura e equipamentos urbanos (arrojado), e a simulação do adensamento urbano com base na nova oferta de transporte coletivo de massa. Tais estudos são realizados em programas paramétricos que, segundo a professora Ana Clara (MOURA, 2014), são ferramentas que contribuem para criação de novas metodologias de abordagem urbana que conseguem sintetizar a relação da sociedade e o respeito coletivo na ocupação urbana, na medida em que desde a coleta de dados até a comunicação final da proposta, todos os envolvidos são permanentemente comunicados e consultados. Mas ela levanta dois problemas para a implantação e melhor aproveitamento da capacidade dessas ferramentas. O primeiro diz respeito ao papel do urbanista como planejador autoral que tende a ser reduzido, já que se espera dele um trabalho em uma tarefa mais importante para a sociedade: identificar e colocar em parâmetros (limites aceitáveis) os valores que promovam o desenho urbano almejado pela maioria. Longe de ser visto como uma racionalização da paisagem, na verdade a parametrização é o estabelecimento de critérios comuns que refletem o que é valido para a maioria dos envolvidos. O segundo
 • Parâmetros formais são aqueles que vão desenhar e propor a forma urbana desde a adequação da malha até a massa dos edifícios. Aqui a professora enfatiza que a adoção exclusivamente de parâmetros formais deve ser evitada, por representar apenas um gesto superficial e irrelevante (quando isolado dos demais);
 • Parâmetros espaciais são relativos à estrutura e as propriedades morfológicas do objeto urbano, tais como, as variáveis de acessibilidade que servem a cidade – pedestres e veículos; controles das visibilidades, pontos de vista e de orientação para quem usa o ambiente urbano.
 Como esta tese não vai enveredar por este assunto, para maiores informações consulte o livro da professora Ana Clara (MOURA, 2014)
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 problema a ser enfrentado é a utilização dos sistemas paramétricos apenas como ferramenta de visualização, não questionando o significado dos dados obtidos. Ana Clara diz que a formulação de uma boa base conceitual é a maneira correta de evitar o uso das ferramentas apenas como instrumentos de modelagem, quando o que se quer é produzir novas metodologias para alcançar os objetivos enunciados na base conceitual do projeto.
 Essas colocações são importantes e se relacionam diretamente com o conceito de THM que, como veremos mais à frente também coloca em xeque o papel do arquiteto (não só do urbanista) como produtor autoral que cria sua obra de maneira isolada e independente e, com relação ao segundo problema a ser evitado que é a falta de uma conceituação prévia para a área de estudo, o conceito de THM aparece como uma das possíveis bases conceituais para embasar uma proposta urbana quando essa desejar (ou preconizar) adensamento e vitalidade urbana.
 Por hora, se segue com o raciocínio voltado para a simulação de cenários com o intuito de explicitar a origem do conceito de THM. Lembramos que a equipe técnica iniciou suas simulações paramétricas por dois lados diametralmente opostos: de um lado uma simulação conservadora baseada apenas no aproveitamento da capacidade da infraestrutura e dos equipamentos urbanos já implantados e, por outro lado, uma simulação arrojada baseada fundamentalmente na capacidade de oferta de uso do novo transporte coletivo de massa que como já vimos é extremamente generosa.
 O resultado da primeira simulação (conservadora) se assemelha à situação já apresentada no Cenário 1 (Vigente). A segunda simulação (arrojada) se mostra inviável pois o C.A. alcançado (mais de 50 vezes a área do terreno)10 permitiria uma verticalização/adensamento que é incompatível com os outros parâmetros enunciados, como por exemplo as questões de segurança, as questões ambientais, a compatibilidade com o desenho urbano existente, a capacidade da esfera privada de absorver totalmente esse desenvolvimento, etc. Mas fundamentalmente, o que falta nessa simulação são áreas no chão da cidade para acomodar proporcionalmente toda a sorte de demandas geradas pelo adensamento e que normalmente são implantadas no nível da rua: áreas comerciais, escolas, creches, serviços, áreas livres, lazer e outros. Essa situação deixa claro que existe uma relação direta entre o volume de verticalização/adensamento e a capacidade do chão da cidade em acomodar as atividades de uso comum. Também subentende-se que tais atividades de uso comum se acomodam no chão da cidade, pois esse se conforma como um plano articulado onde todas as atividades estão conectadas por uma rede de circulação contínua que permite fruição ininterrupta.
 Ora, e se o chão da cidade fosse replicado para outros planos permitindo assim acomodar um volume maior de atividades comuns para garantir a estruturação de um adensamento proporcionalmente também maior? Essa questão que só agora se pode configurar de maneira clara e direta, após percorrer o percurso desta pesquisa, configura um ponto de partida para a construção do conceito de THM. Já a resposta para essa questão, inserida
 10 Número obtido pela relação direta entre: Sistema de transporte coletivo = 500 passageiros/hora → C.A. = 1,75 e; Sistema de transporte coletivo = 17.000 passageiros/hora → C.A. > 50
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 no corpo da pesquisa, não é tão clara e direta, necessitando de uma série de considerações particularizadas para a efetiva configuração do conceito de THM.
 Simultaneamente se está demonstrando a construção do conceito de THM e a construção de um cenário alternativo onde o conceito de THM pode ser aplicado. Na hipótese de que os técnicos envolvidos na construção desse cenário resolvam estudar a questão acima para tentar configurá-la como um conceito parametrizável. Um dos principais atributos que os técnicos apresentariam nos parâmetros iniciais seria a vitalidade do território. Os estudos demonstram que a vitalidade está diretamente relacionada com a mistura de atividades, as misturas sociais, a criação de um sistema de espaços livres, a oferta de espaços de uso coletivo, fachada ativa, entre outros. (KIRCHHOFF et al, 2011; HILLIER, 2007 )
 Depreende-se disso que boa parte da vitalidade urbana depende, portanto, do chão da cidade que é o único plano capaz de abarcar um sistema de espaços livres articulado por ruas e calçadas que são espaços genuinamente públicos. Fica então estabelecida uma hierarquia onde o chão da cidade é o principal plano e os demais surgem para complementar sua capacidade. Outro elemento que é um forte responsável pela vitalidade urbana é o comércio (JACOBS, 1961, HILLIER, 2007), que além de atrair grande contingente populacional também funciona como elemento de fruição visual, graças às suas vitrines, oferecendo assim a sensação de segurança (JACOBS, 1961). Dessa forma, se define que o comércio também deve ficar no chão da cidade11 e as demais atividades de uso comum podem migrar para os planos complementares no subterrâneo ou no espaço aéreo da cidade. Esses níveis alternativos, no entanto, terão que ser articulados entre si e com o nível da rua para que passem a se configurar como rede. Surge nesse momento a necessidade de passagens subterrâneas ou passarelas aéreas que unam as edificações, que até então funcionavam de maneira independente e eram articuladas apenas pelo chão da cidade. A criação dessa rede complementar (aérea e/ou subterrânea) articulada com o chão da cidade modifica consideravelmente a maneira de pensar e agir no ambiente urbano:
 • Os limites entre os espaços público e privado, que até então eram perfeitamente definidos, passam a conformar zonas borradas denominadas de espaços de uso coletivo que são propriedades privadas com acesso público;
 • Insere-se um eixo Z no desenho do chão da cidade, que até então podia ser percorrido e mapeado no plano x/y, configurando-se volumetricamente com alternâncias de níveis;
 • Os edifícios que só se comunicavam com o chão da cidade através da alternância entre domínios público e privado, passam a se comunicar diretamente, privado/privado, por redes de circulação de uso coletivo;
 11 Ficou claro nesta pesquisa, principalmente no Estudo de Caso de Minneapolis, que o comércio gera forte atração e não deve promover a concorrência entre níveis na cidade, permanecendo portanto unicamente em um nível plano.
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 • A criação desses espaços de uso coletivo (internos e externos) configura-se como uma forma de fazer com que a propriedade urbana cumpra sua função social 12 ;
 • Esses espaços de uso coletivo representam uma forma de desonerar a esfera pública da criação e gestão de boa parte da responsabilidade de provisão e manutenção destes espaços de convívio na medida em que passa a dividir com a esfera privada essa responsabilidade;
 • A esfera privada vê sua capacidade de provisão de fachada dobrar, já que outros níveis podem ser acionados para acesso ao público, claramente implicando na obtenção de mais lucros;
 • O arquiteto que trabalhava no gesto e na autoria dentro do lote isolado, passa a ter que relacionar sua obra com as demais, onde o conjunto edificado se sobrepõe ao edifício isolado;
 • Quanto a população, a maior interessada, essa será afetada de diversas maneiras: os moradores das casas terão que sair da sua ‘zona de conforto’ e serão convidados a morar em edifícios; os moradores e trabalhadores já instalados em edifícios serão convidados a abrir seus pavimentos térreos para participar de um projeto comum; os potenciais novos moradores e trabalhadores terão uma nova versão de habitabilidade urbana como opção; e os visitantes e frequentadores em geral também contarão com essa nova possibilidade para explorar o território urbano. De modo geral, todos esses usuários serão afetados por uma nova condição de habitar a cidade. Trata-se de uma área densa, no entorno de uma estação de metro onde as demandas comuns: áreas livres, escolas, comércio, etc., estão agora proporcionalmente distribuídas e concentradas em pelo menos dois planos: térreo + subterrâneo e/ou aéreo, esses planos são articulados e fluem pelos miolos de quarteirões, onde as calçadas deixam de ser únicas para se transformarem em apenas mais uma alternativa de percurso, as quais se somam às áreas internas dos quarteirões, aos halls de edifícios, aos tuneis e passarelas que conectam os edifícios antes isolados e que se comunicavam apenas com as calçadas.
 Diante desse pano de fundo é enunciado um novo conceito: THM é uma alternativa de cenário sócioespacial para ambientes de alta densidade (existentes ou em projeto), respaldados pela presença de transporte coletivo de massa (preferencialmente sobre trilhos) que, para garantir a vitalidade urbana (amparada na mistura de usos desejáveis e na conformação de SEL), delamina o plano do solo conformando plano(s) complementar(es) no subterrâneo e/ou no espaço aéreo (da cidade), que permitem ao mesmo tempo liberar áreas livres no chão da cidade para criação de SEL – Sistemas de Espaços Livres e acomodar um volume maior de atividades de uso coletivo demandados e proporcionais ao adensamento proposto, gerando assim um sistema de rotas articuladas complementares e alternativas ao térreo, que configuram um conjunto de espaços de uso coletivo interno e externo, que serão adicionados aos sistemas públicos. Nesse novo cenário sócio espacial onde a presença do transporte público de massa (preferencialmente
 12 Prevista no Estatuto da Cidade: Lei Federal nº 10.257 de julho de 2001.
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 sobre trilhos) se sobrepõe ao zoneamento vigente, um novo skyline se desenha na cidade uma vez que passa a ocorrer um decréscimo do potencial de adensamento/verticalização conforme as áreas se distanciam das estações. Essa topografia edificada é produto de um projeto de desenho urbano encampado pela esfera pública para otimizar a infraestrutura e os equipamentos públicos implantados, buscando contribuir com o controle da urbanização espraiada. (Imagem 5.1)
 Imagem 5.1
 Amparada neste novo conceito que permite viabilizar os parâmetros até então enunciados, a equipe técnica volta a complementar e refinar seu banco de dados e parâmetros13:
 • Criação de um THM diversificado, um subcentro de facilidades urbanas;
 13 Os parâmetros enunciados podem e devem variar em função das vocações e condições preexistentes em cada lugar onde o conceito será aplicado. THM com ênfase na cultura; THM com ênfase na promoção da saúde; THM de facilidades burocráticas; THM diversificado, etc.
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 • Cada estação de transporte público de massa tem uma área de influência direta correspondente a um raio de 500 m (caminhabilidade), medido a partir da estação, onde o volume total de atividades necessárias ao adensamento poderá ser compensando entre os diversos quarteirões da área;
 • Os lotes já verticalizados serão mantidos e preferencialmente incorporados ao novo conjunto unificado, por meio da abertura do pavimento térreo ou conexão à rede subterrânea e/ou aérea;
 • Todo o C.A. Coeficiente de Aproveitamento que for acrescido ao índice original vigente será negociado como CEPAC (Certificados de Potencial Adicional de Construção). Essa medida visa gerar recursos para subsidiar obras públicas demandadas pelo adensamento;
 • Toda infraestrutura urbana (viária, drenagem pluvial, abastecimento de água, esgotos sanitários, energia e comunicações) demandada pelo adensamento deverá ser financiada pelos CEPACs. Esse parâmetro é um limitador do C.A. Coeficiente de Aproveitamento;
 • Todos os equipamentos públicos existentes na área (escolas, creches, delegacias, etc) – via de regra, construções térreas ou assobradadas – poderão migrar para dentro dos novos empreendimentos verticalizados e seus terrenos atuais poderão ser incorporados aos novos empreendimentos, através de um mecanismo comum de compra e venda de imóveis a preço de mercado. Essa medida também visa gerar recursos para subsidiar obras públicas demandadas pelo adensamento;
 • Todos os investimentos em equipamentos públicos novos ou migrantes demandados pelo adensamento deverão ser financiados pelos CEPACs. A esfera pública (municipal, estadual ou federal) passa a ser condômina dos novos empreendimentos verticalizados. Esse parâmetro também é um limitador do C.A. Coeficiente de Aproveitamento;
 • O comércio só pode ser instalado no pavimento térreo (chão da cidade). Fica estabelecido que cada 25 m2 de área de incorporação residencial ou corporativa, deverão corresponder a 6 cm lineares de fachada comercial 14 (HILLIER, 2007). Esse é mais um parâmetro limitador do adensamento;
 • Fica definido que cada 25 m2 de área de incorporação residencial ou corporativa deve corresponder a 0,6 m2 de área livre no térreo para configuração de SEL 15 (HILLIER, 2007). Esse também é mais um parâmetro limitador do adensamento;
 • Fica definido que cada 100 m2 de área de incorporação residencial ou corporativa deve corresponder a uma vaga de garagem (HILLIER, 2007); • Cada quarteirão deverá destinar o correspondente a C.A=0,5 em habitação social. Toda a habitação social demandada pelo adensamento
 deverá ser financiada pelos CEPACs. Esse parâmetro também é um limitador do C.A.
 14 Esse número foi extraído dos estudos de Sintaxe Espacial realizados por Hillier que fornece bases para proporcionar estas relações de acordo com diversos tipos de costumes culturais. Segundo Hillier, não se compara o que é adensamento em Copenhague e Hong Kong, por exemplo. 15 Idem
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 Numa nova simulação, que considera o atendimento a todos os parâmetros enunciados, o adensamento (envelopamento) máximo alcançado pela área fica assim distribuído:
 • 0,2 x a área do terreno → T.O.min. (taxa de ocupação) = 0,2 de área livre para SEL Sistemas de Espaços Livres; • 0,8 x a área do terreno → T.O.max. (taxa de ocupação) = 0,8 para o térreo (sendo: 6cm lineares de fachada comercial para cada 25 m2 de
 incorporação residencial ou corporativa; a utilização do restante da fachada fica a critério do empreendedor, por exemplo: entrada dos empreendimentos residenciais e corporativos, mais área comercial, implantação de serviços e instituições, outros);
 • 7,5 x a área do terreno → C.A.max. (coeficiente de aproveitamento) = 7,5 para incorporação residencial ou corporativa (de escolha do empreendedor, dependendo da vocação da área);
 • 0,5 x a área do terreno → C.A. max. (coeficiente de aproveitamento) = 0,5 para habitação de interesse social; • 2,0 x a área do terreno → C.A. max. (coeficiente de aproveitamento) = 2,00 para implantação de serviços em nível alternativo ao térreo
 (metade destinada a serviços públicos e metade destinada a serviços particulares); • 2,0 x a área do terreno → C.A. max. (coeficiente de aproveitamento) = 2,00 para implantação de equipamentos institucionais em nível
 alternativo ao térreo (metade destinada a instituições públicas e metade destinada a instituições particulares); • 2,0 x a área do terreno → C.A. max. (coeficiente de aproveitamento) = 2,00 para garagens.
 Isso representa um C.A máx. = 14 x a área do terreno em volume de construção e 20% no mínimo de área livre do terreno para SEL. Como dito anteriormente, esses valores se modificam de acordo com os parâmetros estabelecidos para cada THM. Lembrando que esse é um THM diversificado, um sub centro de facilidades urbanas, é preciso entender o que isso representa para as partes envolvidas:
 • Para os proprietários de imóveis horizontais (térreos ou assobradados) que serão convidados a negociar seus imóveis em prol do projeto coletivo para configuração de um THM, isso significa poder negociar um potencial construtivo que equivale a 14 vezes a área do seu terreno, potencial que até então era equivalente a 1x a área do terreno ou 2,5 x a área do terreno. Tal condição é valida somente para negociação do imóvel em prol do projeto coletivo que visa configurar um THM. Caso contrário, as taxas permanecem inalteradas e é decretado direito de preempção sobre o imóvel. O proprietário que desejar permanecer na área tem prioridade e pode negociar parte do valor do seu imóvel em troca de área construída;
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 • Para os proprietários de imóveis já verticalizados será oferecida a possibilidade de negociar, por exemplo, 2,5 x a área do seu terreno em potencial construtivo adicionável às novas construções, desde que ele passe a participar do projeto de fruição do quarteirão para configuração do THM;
 • A esfera privada que se vê onerada pela compra de CEPAC, pela construção de infraestrutura e equipamentos públicos demandados pelo adensamento e pela construção e gestão de espaços coletivos internos e externos, por outro lado tem incentivos públicos para incorporação de grandes áreas, facilitação nos trâmites de aprovação dos projetos junto aos órgãos públicos. Uma vez que parte do projeto é desenvolvido pela própria esfera pública, passa a concentrar investimentos onde o coeficiente de aproveitamento é exponencialmente mais elevado do que em outras áreas da cidade não providas de transporte público, onde a possibilidade de fruição pública que potencializa o comércio e serviços é significativamente maior, dada a volumetrização do chão da cidade e onde uma diversidade de atividades pode ser facilmente acessada por uma população flutuante em função do metro;
 • A esfera pública que se vê onerada pelo desenvolvimento do projeto de desenho urbano da área, por outro lado consegue garantir um adensamento qualificado, onde a infraestrutura e equipamentos demandados são financiados por recursos provenientes do próprio local na forma de CEPAC e essas obras são desenvolvidas pela própria iniciativa privada, consegue também se desonerar da produção e gestão não só de parte dos espaços livres externos, mas também de espaços de uso coletivo internos, conseguindo portanto viabilizar um sistema de espaços de uso coletivo (público + privado) que estrutura uma determinada área da cidade para diversas práticas sociais, tanto da população local quanto da população flutuante, atraída pela facilidade do transporte público;
 • A população geral (moradores, trabalhadores, visitantes) passa a usufruir de um local rico em atividades, com muitas áreas de uso coletivo interno e externo para as práticas sociais, amparadas pelas facilidades do transporte coletivo;
 • A cidade ganha um espaço adensado (que busca conter o espraiamento urbano), onde os requisitos para garantia da vitalidade urbana serviram como parâmetros para sua estruturação.
 De posse dos valores de envelopamento máximo da área e dos parâmetros que geraram esses valores e da relação sob a qual cada parte envolvida será afetada pela proposta para adensamento, a esfera pública volta a reunir as partes para divulgar essas informações, registrar as primeiras impressões de cada parte e apresentar sua equipe de gestores do processo de adensamento, que servirá como interlocutora e mediadora das partes interessadas. A proposta é que cada quarteirão eleja uma equipe de representantes para acompanhar de perto o desenvolvimento do processo. O mesmo servirá para a iniciativa privada quando da apresentação do projeto de desenho urbano (próxima etapa), a partir do qual cada empreendedor ou consórcio de
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 empreendedores poderá manifestar seu real interesse. Essa equipe de gestores não substitui ou se interpõe às leis de mercado, funciona apenas como facilitadora. Posto isto, a esfera pública começa a desenvolver o projeto de desenho urbano16 da área, tendo como objetivos:
 • Reunir numa mesma base todos os projetos de incremento da infraestrutura urbana (demandados pelo adensamento) fornecidos pelas concessionárias responsáveis;
 • Volumetrizar parametricamente (permitindo variações dentro dos parâmetros estabelecidos) o chão da cidade incluindo agora seus diferentes níveis (térreo + subterrâneo e/ou aéreo) para: − Extrair a lâmina do chão da cidade com: sistema de espaços livres; localização de acessos de veículos e carga e descarga; pontos de
 circulação vertical que articulam os diferentes níveis; larguras de calçadas, afastamento das edificações (se houver); − Extrair a lâmina do(s) nível(eis) complementar(es) com: contorno máximo da área ocupada; localização dos equipamentos de serviços e
 institucionais públicos; localização das áreas de uso coletivo internas (corredores, halls, átrios, outros) e; localização das conexões aéreas e/ou subterrâneas que comunicam as diversas construções e os diferentes quarteirões;
 • Volumetrizar parametricamente (permitindo variações dentro dos parâmetros estabelecidos) as torres residenciais e/ou corporativas e; as torres de habitação social.
 Perceba que os instrumentos gráficos gerados não contemplam a totalidade do programa enunciado no envelopamento do adensamento proposto, faltam por exemplo as áreas comerciais, instituições e serviços privados e garagens. Isso se deve ao fato que esse produto é apenas um conjunto de peças gráficas orientadas para o posterior desenvolvimento de um projeto de arquitetura a ser contratado e formatado pela iniciativa privada que continua responsável e com liberdade para encampar tal tarefa, bem como arbitrar sobre tudo o que não estiver predeterminado no desenho urbano. O que este projeto pretende é fornecer instrumentos para garantir a vitalidade urbana através da oferta de atividades diversificadas e proporcionais ao adensamento, bem como garantir a criação de espaços de uso coletivo integrados que só podem ser configurados dentro de uma proposta conjunta.
 Nos encontros entre a esfera pública e as partes interessadas – encontros contínuo até a conclusão da obra e apropriação dos espaços – a equipe técnica apresenta o projeto de desenho urbano, onde o conceito de THM aparece volumetricamente representado permitindo assim uma melhor compreensão da proposta: SEL, articulações com o transporte coletivo, torres, pódios, passarelas, tuneis, alinhamentos, etc. Junto com o projeto é apresentado um conjunto de regras (normas) que irão garantir o funcionamento do sistema, como por exemplo: horários de funcionamento, responsabilidades pela manutenção, padrão de sinalização, critérios de uso dos espaços coletivos e outros. Esse conjunto de normas encampado pela
 16 Preferencialmente parametrizado.
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 esfera pública é fundamental para o funcionamento do sistema, pois visto em alguns exemplos durante esta pesquisa, sua ausência pode condenar o sistema.
 O que se espera nesse momento é que as leis do mercado capitalista continuem agindo sobre o território, só que agora para viabilizar a construção de um THM que almeja mais do que a realização de lucros para as partes interessadas, deseja a criação de um território com plenas condições de vitalidade urbana para o desenvolvimento das práticas sociais de todo e qualquer cidadão: morador, trabalhador, visitante, transeunte, turista, etc.
 Dessa forma, se espera ter conseguido expressar por meio dos dois exemplos que é possível criar um cenário sócio espacial alternativo onde o desenho urbano, amparado conceitualmente, pode ser encampado como ferramenta que antecipa e qualifica o processo de urbanização (RIAL, 2015) . Certamente o processo equacionado no Cenário 1 é bem mais simples e objetivo do que o Cenário 2, por outro lado, a metrópole não é algo simples, a complexidade é algo inerente a sua existência e, nesse sentido, demanda conceitos e estratégias de implantação capazes de enfrentar parte desses desafios.
 O conceito de THM que embasou a configuração do Cenário 2 (alternativo), embora emane certo tom de obviedade (Ver Imagem 5.1), quando aplicado à realidade urbana (Quadro Referencial Imagético, Estudos de Casos, Ensaio Projetual e Simulação de Cenários) se mostrou extremamente exigente com relação aos parâmetros e precauções para seu funcionamento, por exemplo:
 • Dependência do transporte público de massa; instalações comerciais só no chão da cidade; • Exclusão de habitação do chão da cidade; poucas passarelas sobre as vias; • Circulação vertical bastante evidente, entre outros.
 Por outro lado se mostrou capaz de:
 • Equacionar a razão entre adensamento urbano com oferta de atividades diversificadas somadas à liberação de áreas no chão da cidade para a configuração de SEL Sistemas de Espaços Livres;
 • Continuar garantindo o equacionamento da lógica capitalista; que é possível dividir a responsabilidade pela provisão e gestão de espaços de uso coletivo entre as esferas público e privada e;
 • Que é possível garantir que toda terra urbana afetada pela implantação de um THM cumpra sua função social, inclusive em escala metropolitana uma vez que a presença do transporte coletivo universaliza o acesso à área.
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 Mas ainda resta uma questão THM – Território Híbrido Multinível = Vitalidade Emaranhada? Ou seria melhor perguntar: por que ou o que é Vitalidade Emaranhada? Esperamos ter deixado evidente que todas as estratégias envolvidas na construção do conceito de THM visam garantir condições para que a vitalidade urbana encontre um ambiente fértil para sua germinação, crescimento e reprodução. Apresentamos uma série de procedimentos técnicos e práticos para que o ambiente urbano adensado possa oferecer volume e diversidade de usos, fruição de pedestres, estruturação de espaços internos de uso coletivo, estruturação de SEL Sistemas de Espaços Livres, entendendo que tais condições propiciem a fertilidade necessária para garantir a vitalidade urbana. Bastante similar ao que aconteceu no Ensaio Projetual onde os aspectos práticos e técnicos nos ajudaram a compreender e fundamentar parte do conceito de THM , aqui também esses aspectos nos ajudaram a sintetizar o conceito, a demonstrar uma possível estratégia de implantação e permitiram ainda comparar o que denominamos de cenário sócio espacial vigente e alternativo. Porém, tais aspectos mais uma vez se mostram insuficientes para exprimir os aspectos sensíveis do conceito de THM.
 Para tentar suprir essa lacuna, pedimos emprestada a expressão ‘vitalidade emaranhada’ que ganhou evidência no universo do ambiente urbano entre as décadas de 1960 e 1970, principalmente através dos trabalhos de Jane Jacobs (JACOBS, 1961) e Robert Venturi (VENTURI, 2004 e 2003).
 Jacobs, em seu livro “Vida e Morte das Grandes Cidades Americanas” criticou as políticas de renovação urbana da época, quando bairros urbanos presumivelmente deteriorados foram condenados por atacado, demolidos e, em seguida, substituídos por novas habitações, mais homogêneas, para servir à classe média. Ela argumentou que muitos desses bairros na verdade eram partes vitais do tecido urbano histórico e configuravam-se como comunidades socialmente viáveis que valiam a pena serem salvos. Jacobs via a vitalidade emaranhada como uma característica intrínseca da evolução das cidades, resultado de forças sócio econômicas do trabalho dentro de ambientes densamente desenvolvidos. É por isso que ela temia que a criação de distritos de uso único, resultantes da renovação urbana ou suburbana de ordenamento de zoneamento, produzissem comunidades estéreis com pouca vitalidade.
 Já Venturi e seus colegas com suas obras “Complexidade e Contradição na Arquitetura” (VENTURI, 2004) e “Aprendendo com Las Vegas” (VENTURI, et.al, 2003) desafiaram os ideais da época e a convivência da arquitetura esteticamente purificada com o desenho urbano. Instaram aos arquitetos não só a aceitar, mas também abraçar o gosto popular. Quer símbolo melhor de vitalidade emaranhada do que Las Vegas? Diziam eles que na realidade, o tipo certo de vitalidade emaranhada não pode ser alcançado apenas através da concepção física, porém as teorias falhas de projeto ou políticas públicas que regulam o uso da terra e o projeto urbano, podem impedir a realização da vitalidade desejada, emaranhada ou de outra forma.
 Já dissemos outras vezes neste trabalho que quase tudo na cidade se configura como rede: infraestrutura (água, esgoto sanitário, energia, comunicação, outros); transporte público; sistema viário; serviços (rede de ensino, rede de saúde, rede de assistência social, outros), etc. Mas o mesmo não acontece
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 nem com o conjunto edificado nem com o SEL – Sistema de Espaços Livres. Existe uma linha forte que desenha o espaço urbano e complica sua conformação em rede: o limite entre os espaços públicos e privados que, por razões históricas e sistêmicas (RIAL, 2015) impera na configuração do ambiente urbano. A intenção com este trabalho não foi a de apagar essa linha, mas sim encontrar mecanismos para borrá-la, relativizar sua contundência no trato urbano, entendendo que isso permitiria encontrar novas formas de habitabilidade mais contemporâneas aos parâmetros (limites aceitáveis) que norteiam a sociedade, ou seja, tentar configurar também esse conjunto (edifícios + SEL) como rede.
 Nessas novas redes, não existe a substituição dos espaços públicos e privados, existe a adição do coletivo que se coloca em meio aos dois e significa um elo e não mais um limite, uma ligação sadia. Esse elo caracterizado como uma zona borrada permite qualificar o adensamento na medida em que delaminando o sobrecarregado chão da cidade (espessado) se criam níveis complementares (aéreo e/ou subterrâneo) que permitem não só acomodar um volume maior de atividades de uso coletivo, mas também a liberação de áreas no chão da cidade para configuração de SEL. Ao conectar horizontal e verticalmente tais planos, fica decretada a possibilidade de configuração de redes de espaços livres e conjuntos edificados em prol de um adensamento mais qualificado.
 Posto isso, vitalidade emaranhada refere-se então ao potencial de hibridização entre os espaços públicos e privados que geram o vigor híbrido17 dos espaços de uso coletivo que são produzidos através do cruzamento das melhores qualidades tanto do espaço público quanto do privado. O resultado é um ser tridimensional, rico em atividades proporcionalmente equilibradas que permite a aglomeração sadia de um grande contingente populacional com infinitas possibilidades de combinação de mobilidade e atividades que se alternam e complementam no desenho urbano volumetrizado. E num jogo bifronte de termos emprestados de Venturi (2004), comparando o cenário sócio espacial vigente com o proposto:
 17 Vigor híbrido ou heterose.
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 Cenário Sócio Espacial Vigente
 Cenário Sócio Espacial Alternativo THM
 Simplicidade
 Complexidade, contradição
 Unicidade
 Ambiguidade, tensão
 Exclusividade “ou...ou”
 Inclusividade “e ...e”
 Purismo
 Hibridismo
 Unidade óbvia
 Vitalidade Emaranhada
 Portanto: Território Híbrido Multinível = Vitalidade Emaranhada
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 O objetivo deste trabalho foi propor um novo conceito urbanístico: THM - Território Híbrido Multinível. THM é uma alternativa de cenário sócioespacial para ambientes de alta densidade (existentes ou em projeto), respaldados pela presença de transporte coletivo de massa (preferencialmente sobre trilhos) que, para garantir a vitalidade urbana (amparada na mistura de usos desejáveis e na conformação de SEL), delamina o plano do solo conformando plano(s) complementar(es) no subterrâneo e/ou no espaço aéreo (da cidade), que permitem ao mesmo tempo liberar áreas livres no chão da cidade para criação de SEL – Sistemas de Espaços Livres e acomodar um volume maior de atividades de uso coletivo demandados e proporcionais ao adensamento proposto, gerando assim um sistema de rotas articuladas complementares e alternativas ao térreo, que configuram um conjunto de espaços de uso coletivo interno e externo, que serão adicionados aos sistemas públicos.
 Entendemos que o conceito proposto requer mudanças nas formas de planejar, desenhar, usufruir e gerir o espaço urbano. Mais do que sua característica morfológica que volumetriza o chão da cidade (solo, subterrâneo e aéreo), promovendo novas e alternadas rotas, é a hibridização das esferas público e privada que representa a mudança mais considerável dentro desse processo. Do cruzamento entre os espaços públicos e os privados é gerado o espaço de uso coletivo, uma figura com vigor híbrido, que reúne o melhor do espaço público e do privado. O espaço de uso coletivo resultante da aplicação do conceito de THM no desenho urbano amplia significativamente a quantidade de áreas (até então praticamente só públicas) para o desenvolvimento das práticas sociais, que conferem vitalidade ao ambiente urbano, além de representarem uma maneira de garantir que a terra urbana cumpra sua função social. As diferenças fundamentais entre os espaços públicos e coletivos são: no caso do primeiro, sua produção manutenção e gestão são de responsabilidade pública e; no caso do segundo, sua produção e manutenção são privadas bem como sua gestão, mas essa pode e deve ser parametrizada em comum acordo com a esfera pública. Isso representa uma desoneração importante para a esfera pública, que pode, dessa forma, dividir com a esfera privada a produção do espaço social. Mas a geração dessa figura com vigor híbrido requer, como vimos durante o
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 trabalho, uma engenharia genética complexa, possivelmente compatível com a complexidade do ambiente urbano contemporâneo. Considerando isso, se deve retomar o que foi enunciado na introdução deste trabalho.
 A tese abordou o desenho urbano a partir de um tema: o processo de adensamento do território urbano e através de duas questões principais:
 1. A equalização entre o volume de adensamento proposto e a oferta de espaços de uso público e coletivo para o desenvolvimento a contento das práticas sociais;
 2. A volumetrização do chão da cidade (solo, subterrâneo e aéreo) como forma de viabilizar essa equação e potencializar as hibridizações, tanto de usos e atividades quanto de esferas (público e privada).
 A partir dessas questões, propôs-se então o desenvolvimento do novo conceito que, aplicado ao desenho urbano, permite adensar o território e garantir a vitalidade do mesmo através da oferta generosa de espaços de uso público e coletivo. Tanto os espaços quanto a vitalidade são obtidos através da criação de planos complementares ao nível do solo, no subterrâneo e/ou no espaço aéreo da cidade.
 Esta pesquisa constatou a validade das hipóteses iniciais, isto é:
 • A verticalização praticada por mera extrusão de uma figura apoiada no lote urbano tradicional, onde as torres ficam isoladas, incomunicáveis tanto física como funcionalmente, acentua a separação entre os espaços públicos e privados, configurando uma situação indesejável para a produção de espaços de uso coletivo. De fato, foi possível constatar tanto no Quadro Referencial Imagético quanto nos Estudos de Casos, mas principalmente no Ensaio Projetual, que quando o território é fruto de um desenho urbano amparado pelo conceito de THM, o volume de espaços para desenvolvimento das práticas sociais torna-se consideravelmente maior e mais qualificado (do que os praticados), uma vez que são trabalhadas conexões (horizontais e verticais) e continuidades que conferem unidade aos espaços antes residuais ou de uso exclusivamente privado.
 • A possibilidade de delaminação dos usos que acontecem no nível do solo, prevendo que seu desplacamento crie planos conectados também no espaço subterrâneo e aéreo é um instrumento qualificador para o processo de adensamento e verticalização do solo urbano. Na medida em que são acionados níveis complementares ao chão da cidade para abarcar um volume maior de atividades e circulações, torna-se possível liberar uma quantidade de áreas ao ar livre no térreo para criar áreas de encontro e ócio que se somam às áreas públicas (a maioria só calçadas). Assim, o chão da cidade é valorizado como o plano mais importante para as práticas sociais que acontecem tanto em áreas fechadas quanto abertas.
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 • A interpenetração física e o emaranhado funcional dos edifícios em níveis alternativos ao térreo aproximam significativamente os espaços públicos e privados, facilitando a expansão e qualificação dos espaços de uso coletivo. Ao borrar a linha que divide os espaços públicos dos privados, não só os espaços de uso coletivo se fazem presente, mas o conjunto edificado ganha outra conotação. A quebra do isolacionismo das torres exige mais do que respeitar e considerar o entorno na pratica projetual, exige interagir, fluir, se unir ao existente, permitindo que o edifício possa voltar a “construir” o espaço da cidade. Pensar volumetricamente o chão da cidade é uma mudança de paradigma.
 • Com relação especificamente a cidade de São Paulo. Falta uma escala intermediária de projeto entre o planejamento urbano e o projeto do edifício: a escala do desenho urbano, que se inserido nessa cadeia produtiva do espaço urbano pode facilitar a aplicação do conceito de THM, bem como contribuir para a reestruturação desse tecido, conferindo continuidade, unidade e conexão do território. O desenvolvimento do Ensaio Projetual e do Conceito de Território Híbrido Multinível, deixam claro que para alcançar as potenciais benesses da aplicação do conceito de THM no território urbano, é preciso inserir a escala do desenho urbano na cadeia produtiva do espaço urbano. Mais do que isso, o desenho urbano aqui preconizado não é fruto de um contrato de prestação de serviços entre a esfera pública e um escritório privado para trabalhar uma área específica. Trata-se do desenho urbano produto do aparelhamento da esfera pública para encampar tal tarefa, uma vez que este projeto é pautado por uma visão de conjunto da metrópole. A proposta de adensamento no lócus do transporte coletivo visa contribuir para o controle e reversão do processo de urbanização difuso que invade áreas de proteção ambiental. Visa também oferecer benefícios de alcance metropolitano, através da oferta de serviços e atividades que possam ser facilmente acessadas pelo transporte público. A estratégia envolvida no processo desse desenho urbano extrapola em muito os limites territoriais de sua implantação.
 • Há limites e condicionantes para a ocupação do espaço aéreo e subterrâneo da cidade, mesmo com a finalidade de produzir mais espaços de uso coletivo. Quando enunciamos essa hipótese, a preocupação maior era o uso indiscriminado destes espaços sem a caracterização de uma demanda real baseada no adensamento e na promoção de áreas para as práticas sociais. Agora, ao final do trabalho preferimos dizer que existem limites e condicionantes para a incorporação do conceito de THM no desenho urbano. Partindo do geral para o particular, são eles: a área tem que ser potencialmente adensável, o que pressupõe mobilidade urbana com a presença do transporte público de massa, preferencialmente sobre trilhos; optar prioritariamente apenas por um nível complementar, subterrâneo ou aéreo – preferencialmente o subterrâneo que, embora seja mais dispendioso para implantação, morfologicamente é menos presente visualmente; em se optando pelo espaço aéreo, limitar a quantidade de passarelas sobre as vias ao suficiente para garantir a mobilidade pedonal; não criar concorrência de uso entre os níveis; priorizar o uso comercial no chão da cidade junto às áreas livres; promover ligações verticais numerosas e visíveis entre os planos; prever um raio de influência a partir da estação de transporte para a aplicação do conceito; e por fim, investir na elaboração de um programa de necessidades que atenda tanto as expectativas enunciadas pela iniciativa privada (habitação, corporativo, entretenimento, comércio, etc.) quanto as necessidades da esfera pública (áreas livres, habitação social, equipamentos urbanos, etc.). A ausência de qualquer
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 uma dessas condicionantes, pode gerar anomalias urbanas ao invés do vigor híbrido. Pode-se por exemplo, gerar uma Mineápolis, onde o multinivelamento do solo gerou um artefato pitoresco e nocivo para a cidade. Por outro lado, se pode também gerar uma Hong Kong, onde o multinivelamento do solo embora seja produto de uma demanda real de adensamento e tenha surgido amparado por uma fartura de transporte coletivo, não veio acompanhado pela estruturação de um SEL – Sistema de Espaços Livres, o que acabou por produzir duas cidades, uma interna, fechada, comercial, consumista e outra externa, entregue ao tráfego de veículos.
 Além da comprovação das hipóteses iniciais, o desenvolvimento do trabalho permitiu responder as questões derivadas da tese, aqui sintetizadas:
 • É possível criar um cenário alternativo de adensamento do território urbano (com ênfase no paulistano), através da aplicação do conceito de THM, como alternativa ao processo de urbanização difuso e desarticulado? Principalmente nos capítulos do Ensaio Projetual e do Conceito de Território Híbrido Multinível, ficou demonstrado que a partir da aplicação do conceito de THM no desenho urbano da cidade, é possível criar um cenário socioespacial alternativo ao vigente, bem mais complexo e exigente desde seu enunciado até sua implantação.
 • Como os THM contribuem para uma maior integração entre os espaços de uso público e privado, com o intuito de produzir mais espaços de uso coletivo e com maior vitalidade para a cidade? A aplicação do conceito de THM no desenho urbano borra os limites entre os espaços públicos e privados, permitindo criar nesses interstícios espaços de uso coletivo que, somados aos espaços públicos, conformam situações com áreas generosas para o desenvolvimento das práticas sociais.
 • Como os THM podem conviver com o tecido urbano preexistente? Como podem ser ampliados ou replicados para outras áreas da cidade? Existe um limite para sua difusão? O Ensaio Projetual demonstrou que a convivência dos THM com o tecido urbano existente é bastante natural. Conforme apresentado anteriormente, dada a exiguidade de tempo, não foi possível desenvolver um ensaio com a incorporação de arquiteturas preexistentes, mas a pesquisa bibliográfica ajudou a preencher essa lacuna. Alguns dos exemplos apresentados, como Hong Kong, Cingapura e Montreal demonstram a viabilidade de convívio com o tecido urbano existente, bem como a possibilidade de incorporação de arquiteturas já existentes ao sistema de conexões. Segundo nossa proposta, os THM devem ser implantados e restritos ao entorno das estações de transporte público de massa, considerando um raio de influência de 500 metros (caminhabilidade) a partir de cada estação.
 • Quais as mudanças morfológicas que a aplicação do conceito de THM causam e como ele passa a atuar no desenho da paisagem urbana? A materialização do conceito de THM modifica sobremaneira o desenho da paisagem urbana, principalmente no que diz respeito a fruição física e visual do SEL – Sistema de Espaços Livres. Apesar de consideravelmente mais adensado, com torres altas e/ou pódios, a ausência de muros,
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 gradis e a presença de lojas, vitrines, jardins, configuram um ambiente urbano mais aprazível, voltado principalmente para o pedestre e não para os veículos.
 • No caso específico da cidade de São Paulo, a atual legislação urbana permite incorporar os requisitos necessários à aplicação do conceito de THM? Como funciona sua gestão? No caso da cidade de São Paulo, vimos que a legislação vigente viabiliza a materialização do conceito de THM. Mas esse fato isolado em nada contribui para sua efetivação, uma vez que é necessário que a esfera pública venha a encampar tal desenvolvimento, caso contrário sua aplicação não deve ser recomendada. A expectativas otimistas em relação a essa situação se baseiam nos avanços apresentados pelo novo Plano Diretor, que sinalizam intenções muito boas para a cidade, no provável interesse da iniciativa privada, já que esse tipo de urbanização e mesmo as PPP (Parcerias Público Privadas) demandadas pela proposta, representam a efetivação de maior lucro. Uma perspectiva ainda mais otimista, na qual a equação se resulta em êxito para as duas esferas envolvidas, é possível imaginar que a iniciativa privada passe a incentivar/investir mais em transporte público de massa, como forma de atender aos requisitos necessários para implantação de mais THM.
 O objetivo foi propor um novo conceito urbanístico. Entretanto, o potencial fechamento de um raciocínio, implicou na formulação de novas questões, sendo que a maioria delas só poderá ser respondida depois da materialização do conceito, ainda assim são questões da maior importância e que demandam a abertura de novas frentes de pesquisa: Como será a aceitação e interação dos usuários nesse novo cenário socioespacial? Será que a almejada vitalidade emaranhada germinará desses novos espaços de uso coletivo? Conseguirão os THM cumprir um papel em escala metropolitana? Seria esse adensamento utilizado efetivamente como instrumento para conter a urbanização difusa?
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 Site oficial do escritório Fujimoto: http://www.sou-fujimoto.net/. Acesso em: 22 dez. 2014.
 Site oficial do escritório Haeahn: www.haeahn.com. Acesso em: 22 dez. 2014.
 Site oficial do escritório Jan Gehl: www.gehlarchitects.com. Acesso em 14 fev. 2015.
 Site oficial do escritório Kisho Kurokawa: http://www.kisho.co.jp/. Acesso em: 22 dez. 2014.
 Site oficial do escritório SOM: http://www.som.com/projects/tokyo_midtown. Acesso em: 5 jan. 2015
 Site oficial de Akira: www.akira2019.com. Acesso em: 14 fev. 2015.
 Site oficial de Dean Motter: www.deanmotter.com. Acesso em: 14 fev. 2015.
 Site oficial de Moebius: www.moebius.fr. Acesso em: 14 fev.2015.
 Site oficial de Schuiten e Peeters: www.altaplana.be. Acesso em: 14 fev. 2015.
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 Ilustração 2.1 - Vista aérea de Neo Tóquio. Fonte: http://www.akira2019.com/manga.htm
 Ilustração 2.2 - Vista aérea de Neo Tóquio. Fonte: http://www.akira2019.com/manga.htm
 Ilustração 2.3 - Capa da Revista. Fonte: https://www.altaplana.be/dictionary/chronicles
 Ilustração 2.4 - A Rede. Fonte: https://www.altaplana.be/dictionary/chronicles
 Ilustração 2.5 - Capa da Revista. Fonte: https://www.altaplana.be/gallery/images
 Ilustração 2.6 - Mapa da Cidade. Fonte: https://www.altaplana.be/gallery/images
 Ilustração 2.7 - Skyline de Radiant City. Fonte: http://www.deanmotter.com/illustra.htm
 Ilustração 2.8 - Capa da Revista. Fonte: http://www.deanmotter.com/illustra.htm
 Ilustração 2.9 - Perspectiva Aerotrifugada da Cidade. Fonte: http://www.moebius.fr/Case_dore_DI_AIGLE-DE-FEU
 Ilustração 2.10 - Cena do filme retratando os arranha-céus interconectados em múltiplos níveis. Fonte: http://www.archdaily.com.br/br/01-51763/cinema-e-arquitetura-metropolis
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 Ilustração 2.11 - Cena do filme retratando os arranha-céus e os gigantescos anúncios das companhias privadas. Fonte: http://www.archdaily.com.br/br/601530/cinema-e-arquitetura-blade-runner
 Ilustração 2.12 - Cena do filme mostrando a cidade multinivel densificada e mecanizada, com ruas e calçadas elevadas que unem os edifícios numa macro estrutura. Fonte: http://www.archdaily.com.br/br/601371/cinema-e-arquitetura-o-quinto-elemento
 Ilustração 2.13 - Cena do filme exibindo uma série de edifícios aglomerados num ambiente escuro. Fonte: http://www.archdaily.com.br/br/01-186969/cinema-e-arquitetura-dark-city
 Ilustração 2.14 - Cena do filme mostrando a fusão entre arquitetura e infraestrutura. Fonte: http://www.archdaily.com.br/br/734010/cinema-e-arquitetura-minority-report
 Ilustração 2.15 - Perspectiva da Cidade Fantástica. Fonte: http://images.lib.ncsu.edu/luna/servlet/view/all/when/Futurist?
 Ilustração 2.16 - Perspectiva da Cidade Fantástica. Fonte: http://images.lib.ncsu.edu/luna/servlet/view/all/when/Futurist?
 Ilustração 2.17 - A estrutura espacial híbrida multinivel sobre a cidade existente. Fonte: http://www.archiculture.org/html/chaogaoceng/2013-0724-1293.html
 Ilustração 2.18 - Estrutura espacial híbrida multinivel sobre as vias da cidade. Fonte: http://www.archiculture.org/html/chaogaoceng/2013-0724-1293.html
 Ilustração 2.19 - Perspectiva da cidade conectada em vários níveis. Fonte: http://www.kisho.co.jp/page.php/200
 Ilustração 2.20 - Detalhe da estrutura inspirada no DNA humano. Fonte: http://www.kisho.co.jp/page.php/200
 Ilustração 2.21- Corte genérico da Cidade Interconexa em vários níveis, formas e usos. Fonte: http://portalarquitetonico.com.br/masterplans-a-decada-de-60/
 Ilustração 2.22 - Estrutura espacial composta por arcos modulares conectados. Fonte: http://www.archdaily.com.br/br/01-155098/sou-fujimoto-propoe-masterplan-para-cidade-no-oriente-medio
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 Ilustração 2.23 - O ambiente que hibridiza o contemporâneo com o vernacular. Fonte: http://www.archdaily.com.br/br/01-155098/sou-fujimoto-propoe-masterplan-para-cidade-no-oriente-medio
 Ilustração 2.24 - Plantas do apartamento. Fonte: http://ny.curbed.com/archives/2015/09/16/see_the_layout_of_tribecas_staple_street_skybridge_apartment.php
 Ilustração 2.25 - Foto da Tribeca Skybridge. Fonte: http://ny.curbed.com/archives/2015/09/16/see_the_layout_of_tribecas_staple_street_skybridge_apartment.php
 Ilustração 2.26 - Passarela sobre a Rua Riachuelo. Fonte: Marcelo Parise Petazoni www.panoramio.com
 Ilustração 2.27 - Ao fundo vista interna da passarela sobre a rua Riachuelo. Em primeiro plano “Arcada Solitária” réplica em escala menor de uma das famosas Arcadas do Pátio das Arcadas. Fonte: http://www.direito.usp.br/faculdade/historia
 Ilustração 2.28 - Planta situação shopping West Plaza, em vermelho as passarelas. Fonte: Autoria própria
 Ilustração 2.29 - Foto de um conjunto de passarelas sobre a Rua Eng. Stevenson. Fonte: Acervo pessoal.
 Ilustração 2.30 - Ponte da Aspiração - foto interna. Fonte: http://www.wilkinsoneyre.com/projects/royal-ballet-school-bridge-of-aspiration
 Ilustração 2.31 - Corte e planta da passarela. Fonte: http://www.wilkinsoneyre.com/projects/royal-ballet-school-bridge-of-aspiration
 Ilustração 2.32 - Ponte da Aspiração - foto externa. Fonte: http://www.wilkinsoneyre.com/projects/royal-ballet-school-bridge-of-aspiration
 Ilustração 2.33 - Corte esquemático. Fonte: http://www.solidarchitecture.at/projects/024/project.html
 Ilustração 2.34 - Interior da Passarela. Fonte: http://www.solidarchitecture.at/projects/024/project.html
 Ilustração 2.35 - Foto externa da Passarela. Fonte: http://www.solidarchitecture.at/projects/024/project.html
 Ilustração 2.36 - Foto aérea da Estação Shinjuku e sua envoltória urbana. Fonte: GOOGLE. Google Earth. Versão 7.1.5.1557. 2015. Shinjuku. Disponível em: <site download>. Acessado em: 15 jan. 2016.
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 Ilustração 2.37 - Foto de uma das plataformas de Embarque da Estação Shinjuku 2015. Fonte: http://www.railway-technology.com/features/featureworlds-busiest-train-stations/featureworlds-busiest-train-stations-1.html. Cortesia de Chris 73
 Ilustração 2.38 - Ilustração da circulação da Estação Shinjuku em 2015. Fonte: http://image.mcha.jp/wp-content/uploads/2015/06/map-1024x667.jpg
 Ilustração 2.39 - Foto Aérea. Implantação do Linked Hybrid, delimitado por via elevada e conjuntos habitacionais. Fonte: GOOGLE. Google Earth. Versão 7.1.5.1557. 2015. Pequim. Disponível em: <site download>. Acessado em: 15 jan. 2016.
 Ilustração 2.40 - Foto aérea do conjunto. Fonte: http://www.stevenholl.com/projects/beijing-linked-hybrid
 Ilustração 2.41 - Via elevada em primeiro plano; muro em estilo chinês; um dos edifícios Linked Hybrid. Fonte: https://www.flickr.com/photos/cityofsound/4066048709/in/set-72157622590256689/
 Ilustração 2.42 - Foto aérea do bairro Roppongi em Tóquio com o complexo Tokyo Midtown em destaque. Fonte: GOOGLE. Google Earth. Versão 7.1.5.1557. 2015. Pequim. Disponível em: <site download>. Acessado em: 15 jan. 2016.
 Ilustração 2.43 - Bairro de Roppongi, em destaque o Tokyo Midtown e em azul os subsolos integrados. Fonte:
 http://uscaau.wordpress.com/page/21/
 Ilustração 2.44 - Em azul o Rio Hudson em verde o High Line. Fonte: http://www.solaripedia.com/images/large/5804.jpg
 Ilustração 2.45 - High Line, da esquerda para direita o Rio Hudson, o Parque elevado, o Hotel Standard e abaixo a Washington St. Fonte: http://www.standardhotels.com/new-york/properties/high-line
 Ilustração 2.46 - Projeto Transbay Transit Center; de cima para baixo: corte longitudinal, planta cobertura ‘City Park’ e planta térreo. Fonte: SCHRÖPFER, 2016, p. 206.
 Ilustração 2.47 - Corte transversal. Multinivelamento do Terminal Trasbay Transit Center. Fonte: http://transbaycenter.org
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 Ilustração 2.48 - Place Montreal Trust – Atrium com praça de alimentação. As claraboias com entrada de luz natural são um artifício recorrente nas praças e átrios. Fonte: https://richardosmond.wordpress.com/2012/07/07/the-underground-city/
 Ilustração 2.49 - O sistema subterrâneo de Montreal conecta dois principais eixos de desenvolvimento na área central. O subterrâneo é mostrado em preto, com os edifícios diretamente ligados em laranja. Fonte: http://www.mdpi.com/2078-1547/2/4/94/htm
 Ilustração 2.50 - Projeto de Daoust Lestage para o Quartier Internacional de Montreal para reconstituir o domínio público nesta parte muito central da cidade, combinando intervenções nas três camadas do espaço: superfície, aéreo e subterrâneo. Fonte: http://provencherroy.ca/en/urban-planning-urban-design/urban-planning/quartier-international-de-montreal.html
 Ilustração 2.51 - Passarela do sistema Plus 15. Fonte: https://www.flickr.com/photos/cityofcalgary/6917962621
 Ilustração 2.52 - Mapa do sistema Plus 15 (2015). Fonte: http://calgaryplus15.com/
 Ilustração 2.53 - Cenário típico de uma rua de Bangkok, razão pela qual as skywalks foram implantadas e são tão necessárias. Fonte: http://www.alamy.com/stock-photo/skywalk-view.html
 Ilustração 2.54 - A direita skywalk “pendurada” na estrutura do trem aéreo, abaixo o transito caótico de Bangkok. Fonte: http://mithunonthe.net/tag/siam-discovery/#axzz3xLlvrEir
 Ilustração 2.55 - Sejong - Sobre uma malha ortogonal de ruas, uma única peça em forma de anel irregular se sobrepõe, deixando a área central livre. Fonte: http://www.balmori.com/portfolio/new-government-city
 Ilustração 2.56 - Sejong - Construção iniciada. GOOGLE. Fonte: Google Earth. Versão X. 2015. Sejong. Disponível em: <site download>. Acessado em: 15 jan. 2016.
 Ilustração 2.57 - Sejong – Anel irregular e corte do edifício. Fonte: http://www.balmori.com/portfolio/new-government-city
 Ilustração 2.58 - Cingapura - Exemplo do mapeamento do Plano Diretor 2014 para provisão de um sistema de espaços públicos do Downtown Core Cingapura. Fonte: http://www.ura.gov.sg/uol/~/media/User%20Defined/URA%20Online/circulars/2013/nov/dc13-14/dc13-14_App%202.pdf
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 Ilustração 2.59- Singapura - Exemplo de ocupação pretendido pelo Plano Diretor 2014 do Downtown Core Cingapura. Fonte: https://www.ura.gov.sg/uol/master-plan/View-Master-Plan/master-plan-2014/master-plan/Regional-highlights/central-area/central-area
 Ilustração 3.1 - Rua 3rd, Mineápolis, 1917 (Lakesn Wood Postcard Collection). Fonte: http://www.lakesnwoods.com/Minneapolis/downtown.htm
 Ilustração 3.2 - Av. Hennepin, Mineápolis, 1920 (Lakesn Wood Postcard Collection). Fonte: http://www.lakesnwoods.com/Minneapolis/downtown.htm
 Ilustração 3.3 - Em 8 de outubro de 1956 é inaugurado o Southdale Center no subúrbio de Mineápolis. Fonte: http://www.mnhs.org/library/tips/history_topics/72southdale.html (Minnesota Historical Society -Southdale Mall)
 Ilustração 3.4 - Desenho ilustrativo do Plano apresentado em 1959 pelo Downtown Council, Mineápolis. Pessoas caminhando no térreo e no nível superior. Fonte: http://tcsidewalks.blogspot.com.br/2012/08/happy-50th-birthday-to-minneapolis.html
 Ilustração 3.5 - Inauguração da primeira skyway de Mineápolis em 26 de agosto de 1962. Fonte: http://tcsidewalks.blogspot.com.br/2012/08/happy-50th-birthday-to-minneapolis.html
 Ilustração 3.6 - Mapa da coevolução de Skyways e área construída no Centro de Mineápolis. Fonte: autoria própria com base em: HUANG, LEVINSON, 2013
 Ilustração3.7 - Mapa da cidade de Hong Kong em amarelo a Ilha de Hong Kong, em verde Kowloon e laranja os Novos Territórios. Fonte: autoria própria com base nas informações: http://www.landsd.gov.hk/mapping/en/download/openmaps.htm
 Ilustração 3.8 - EEVN – Estrutura Espacial de Vários Níveis. Fonte: Autoria própria com base em informações de XU,W.;YU, L. 2002.
 Ilustração 3.9 Localidades na cidade de Hong Kong com desenvolvimento de EEVN – Estrutura Espacial em Vários Níveis. Fonte: Autoria Própria com base em informações de XU,W.;YU, L. 2002.
 Ilustração 3.10 - Plano para Paris 1925 Le Corbusier. Fonte: https://www.preceden.com/timelines/70350-architecture-170b--final-study-sheet--spring-2013
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 Ilustração 3.11- Cidade Vertical 1924 Ludwig Hilberseimer. Fonte: https://coisasdaarquitetura.wordpress.com/2010/07/28/ciam-o-movimento-moderno-na-academia/
 Ilustração 3.12 - Uma utopia para o presente 1958 Team X. Fonte: http://www.nytimes.com/2006/09/27/arts/design/27ten.html?_r=0
 Ilustração 3.13 - Conjunto Residencial próximo ao aeroporto de Hong Kong. Fonte: http://archidialog.com/tag/hong-kong/
 Ilustração 3.14 - Vista de Kowloon. Fonte: http://ontheroofs.com/hong-kong-2/
 Ilustração 3.15 - Conjunto de passagens no Centro. Fonte: http://evanchakroff.com/2011/12/23/city-of-malls/
 Ilustração 3.16 - Densidade demográfica Hong Kong. Fonte: Autoria Própria com base em informações http://www.landsd.gov.hk/mapping/en/download/openmaps.htm
 Ilustração 3.17 - 600 m 'skywalk' entre as estações MTR Tsuen Wan e Tsuen Wan West. Fonte: http://www.hkengineer.org.hk/program/home/articlelist.php?cat=update&volid=101
 Ilustração 3.18 - Escadas rolantes Central Mid Levels. Fonte: http://evanchakroff.com/2013/04/11/brutalism-with-chinese-characteristics/
 Ilustração 3.19 - Festival Walk, Kowloon Tong. Fonte: http://dwikurniawan85.blogspot.com.br/2013/05/belanja-di-festival-walk-kowloon.html
 Ilustração 3.20 - Cronologia do uso misto em Hong Kong. Fonte: Autoria própria com base em informações. (KIRCHHOFF et al, 2011)
 Ilustração 3.21 - Primeira passarela de Hong Kong, 1962, conectando o Mandarin Hotel e o Princes Building. Fonte: http://www.docomomo.hk/site/pedestrian-footbridge-system/
 Ilustração 3.22 - Início das conexões na área Central de Hong Kong. Fonte: http://www.docomomo.hk/wp-content/uploads/2013/06/Footbridge-141.jpg
 Ilustração 3.23 - Sistema de escadas rolantes – Central-mid Level. Fonte: https://www.flickr.com/photos/christopherdewolf/4783784344/
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 Ilustração 3.24 - Esta é uma das páginas de um guia da cidade para pedestres. As diferentes áreas da cidade foram ilustradas em 3 dimensões para permitir a compreensão da complexidade das circulações que permeiam os diferentes prédios em diferentes níveis. Fonte: FRAMPTON et al, 2012, p.40.
 Ilustração 4.1- Localização da área de estudo. Fonte: autoria própria. Ilustração 4.2 - Anúncio do loteamento do “Brooklyn Paulista. Fonte: http://cinemateca.gov.br
 Ilustração 4.3 - Mapa de localização da área de estudo, sobre levantamento da Empresa Sara Brasil em 1934. Fonte: https://www.mediafire.com/folder/7y159y3reja6x/Sara%20Brasil%201930
 Ilustração 4.4 - Sistema viário e transporte coletivo no entorno da área de estudo. Fonte: autoria própria com base no GoogleEarth.
 Ilustração 4.5 - LUOS – Lei de Uso e Ocupação do Solo: Lei 7.805/1972 – do PDDI 1972 (7.688/1971). Fonte: autoria própria.
 Ilustração 4.6 - Consolidação das LUOS – Leis de Uso e Ocupação do Solo em 2001. Fonte: autoria própria.
 Ilustração 4.7 - LUOS – Lei de Uso e Ocupação do Solo: Lei 13.885/2004 – do PDEM 2002. Fonte: autoria própria.
 Ilustração 4.8 -Operação Urbana Consorciada Água Espraiada: Leis: 13.260/2001 e 15.416/2001. Fonte: autoria própria.
 Ilustração 4.9 - Nova LUOS – Lei de Uso e Ocupação do solo 2015 (em tramitação) – do Novo Plano Diretor 2014 – Lei 16.050/2014. . Fonte: autoria própria.
 Ilustração 4.10 - Levantamento Uso do Solo. Fonte: autoria própria.
 Ilustração 4.11 - Levantamento Tipos de Espacialidades. Fonte: autoria própria.
 Ilustração 4.12 - Delimitação da Área de Estudo. Fonte: autoria própria.
 Ilustração 4.13 - Levantamento Gabarito de Altura. Fonte: autoria própria.
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 Ilustração 4.14 - Levantamento Densidade Demográfica. Fonte: autoria própria.
 Ilustração 4.15 - Conjunto formado pela avenida, monotrilho e córrego. Fonte: Google Earth. Ilustração 4.16 - Fundo de condomínio murado para Av. Jorn. Roberto Marinho. Fonte: Google Earth.
 Ilustração 4.17 - Favela lindeira à Av. Jorn. Roberto Marinho. Fonte: Google Earth.
 Ilustração 4.18 - Av. Jorn. Roberto Marinho. Fonte: Google Earth.
 Ilustração 4.19 - Arborização Brooklin. Fonte: Google Earth.
 Ilustração 4.20 - Arborização Brooklin. Fonte: Google Earth.
 Ilustração 4.21 - Arborização Campo Belo. Fonte: Google Earth.
 Ilustração 4.22 - Arborização Campo Belo. Fonte: Google Earth.
 Ilustração 4.23 – Tipologia 01. Fonte: Google Earth.
 Ilustração 4.24 - Tipologia 02. Fonte: Google Earth.
 Ilustração 4.25 - Tipologia 03. Fonte: Google Earth.
 Ilustração 4.26 - Tipologia 04. Fonte: Google Earth.
 Ilustração 4.27 - Identificação Tipologias Costrutivas. Fonte: autoria própria.
 Ilustração 4.28 - Resumo do resultado do ensaio projetual. Fonte: autoria própria.
 Ilustração 4.29 - Foto aérea da área de estudos. Fonte: autoria própria com base no Google Earth.
 Ilustração 4.30 - Estruturação do sistema viário. Fonte: autoria própria.
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 Ilustração 4.31 - Parque linear. Fonte: autoria própria.
 Ilustração 4.32 - Vista aérea dos THM. Fonte: autoria própria.
 Ilustração 4.33 - Vista do conjunto formado pelo parque, a avenida e o monotrilho com as passarelas que cruzam sobre a avenida. Fonte: autoria própria.
 Ilustração 4.34 - Espaços de uso coletivo – situação atual. Fonte: autoria própria.
 Ilustração 4.35 - Espaços de uso coletivo – situação proposta. Fonte: autoria própria.
 Ilustrações 4.36 - THM – Territórios Híbridos Multinível. Fonte: autoria própria.
 Ilustrações 4.37 - THM – Territórios Híbridos Multinível. Fonte: autoria própria.
 Ilustrações 4.38 - THM – Territórios Híbridos Multinível. Fonte: autoria própria.
 Ilustrações 4.39 - THM – Territórios Híbridos Multinível. Fonte: autoria própria.
 Ilustração 4.40 - THM – Um corte sobre os Territórios Híbridos Multinível. Fonte: autoria própria.
 Ilustração 4.41 - Planta ou lâmina do nível do solo (o chão da cidade). Fonte: autoria própria.
 Ilustração 4.42 - Planta ou lâmina dos níveis aéreos (o chão complementar da cidade). Fonte: autoria própria.
 Ilustração 4.43 - Planta ou lâmina das torres. Fonte: autoria própria.
 Ilustração 4.44 - Planta ou lâmina do nível do solo (o chão da cidade). Fonte: autoria própria.
 Ilustração 4.45 -Planta ou lâmina dos níveis aéreos (o chão complementar da cidade). Fonte: autoria própria.
 Ilustração 4.46 - Planta ou lâmina das torres. Fonte: autoria própria.
 Ilustração 4.47 - Território 01. Fonte: autoria própria.
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 Ilustração 4.48 - Território 02. Fonte: autoria própria.
 Ilustração 4.49 - Território 03. Fonte: autoria própria.
 Ilustração 4.50 - Território 04. Fonte: autoria própria.
 Ilustração 4.51 - Território 05 e 06. Fonte: autoria própria.
 Ilustração 4.52 -Território 07. Fonte: autoria própria.
 Ilustração 4.53 -Território 08. Fonte: autoria própria.
 Ilustração 4.54 -Território 09. Fonte: autoria própria.
 Ilustração 4.55 -Território 10. Fonte: autoria própria.
 Ilustração 4.56 - DCWK, Centro Hong Kong. Fonte: www.westkowloon.hk
 Ilustração 4.57 - Modelo Projeto de Rocco Yam. Fonte: www.rocco.hk
 Ilustração 4.58 - Modelo Projeto de Rocco Yam. Fonte: www.rocco.hk
 Ilustração 4.59 - Modelo Projeto do OMA Rem Koolhaas. Fonte: www.westkowloon.hk
 Ilustração 4.60 - Modelo Projeto do OMA Rem Koolhaas. Fonte: www.westkowloon.hk
 Ilustração 4.61 - Modelo Projeto de Norman Foster. Fonte: www.fosterandpartners.com
 Ilustração 4.62 - Modelo Projeto de Norman Foster. Fonte: www.fosterandpartners.com
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