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RESUMO

Este artigo parte do entendimento do Rio de Janeiro enquanto metrépole plural, porém marcada por grandes
desigualdades impostas por dinimicas urbanas implementadas a partir do fim do século XIX a partes distintas
de seu territério e vinculadas a variadas representagoes. Dindmicas estas relacionadas a paradigmas desenvolvi-
mentistas, expansio e otimiza¢ao dos tempos de deslocamento, possibilitados por grandes obras infraestrutu-
rais. A pratica do projeto, em arquitetura e urbanismo, surge, Nesse contexto, COMo atuagao capaz de subverter
parimetros e instrumentos promotores de expansio desenfreada, perda de identidade e indefini¢io formal.
Tomam-se as infraestruturas, especialmente de mobilidade, enquanto oportunidade de abordagem ao proble-
ma, aptas a amparar e promover preexisténcias cujas potencialidades podem operar como alternativas ao jd
saturado e restrito Centro Metropolitano, através da discussao de estratégias projetuais que propiciem lidar com
questoes fisico-espaciais complexas e distintas dos paradigmas tradicionais de arquitetura e urbanismo.

Palavras-chave: Urbanismo, infraestrutura, estratégias projetuais, metrépole, Rio de Janeiro.

ABSTRACT

This article begins with the understanding of Rio de Janeiro as a plural metropolis, but marked by great ine-
qualities imposed by urban dynamics implemented from the end of the nineteenth century to distinct parts
of its territory and linked to various representations. These dynamics are related to developmental paradigms,
expansion and optimization of the times of displacement, made possible by large infrastructural works. The
practice of the project, in architecture and urbanism, appears, in this context, as an action capable of subverting
parameters and instruments that promote uncontrolled expansion, loss of identity and formal indefinition.
Infrastructures, especially mobility, are used as an opportunity to approach the problem, capable of supporting
and promoting pre-existences whose potentialities can operate as alternatives to the already saturated and res-
tricted Metropolitan Center, through the discussion of strategies designed to deal with physical-space complex
and distinct from the traditional paradigms of architecture and urbanism.
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Introdugio

O processo de formagio da metrépole do Rio de Ja-
neiro se caracteriza, historicamente, por privilégios
destinados a uma por¢io restrita de seu territdrio,
em detrimento da esmagadora maioria de bairros ou
regioes, localizados essencialmente nas regioes norte
e oeste, pouco ou nada contemplados por projetos
urbanisticos e equipamentos de cardter ou escala me-

tropolitana.

Fortemente atrelado a implementagao de infraestru-
tura de mobilidade, seu crescimento urbano se deu
ora através da expansao continua da malha central,
ora pela ocupacio de dreas distanciadas do ntcleo,
posteriormente fundidas 2 mancha construida. Mar-
cada pela constante atualizagio de equipamentos fer-
rovidrios e rodovidrios, além de alimentada por rela-
¢oes econdmicas, paradigmas desenvolvimentistas e
modelos candnicos, este tipo de rede infraestrutural
contribuiu para o distanciamento das classes prole-
térias do Centro Metropolitano, a partir de finais
do século XIX e comego do século XX. Segue, hoje,
como instrumento de articulagiao entre setores de
transporte, o Estado e o mercado imobilidrio (TOR-
RES, 2017, p. 153), que impulsam a ocupagao de
terras baratas e distantes das centralidades existentes,
reforcando a expansio e a desigualdade impostas a

partes distintas de seu territério.

Apesar da exclusio, material e simbélica, da maior
parte de sua drea e populagio, de um ideal forjado de
representagao, a metrépole se desenvolveu, ao longo
do tempo, de forma polinuclear, marcada por multi-
plicidade de tipologias, identidades e estilos de vida,
nao necessariamente alinhados aos padrdes preva-
lentes. Bairros e ocupagoes preexistentes, fruto deste
processo, possuem suas idiossincrasias, qualidades,

problemas e potencialidades a serem estudadas e ex-

ploradas; cultura, paisagem, lazer, histéria, economia
e mais uma gama de possibilidades podem fomentar
a autonomia de regides nio subordinadas a concep-
¢20 de um Rio de Janeiro excludente, limitado a por-

¢ao de terra préxima ao mar.

Este trabalho propoe que as infraestruturas de mo-
bilidade, por seu estreito vinculo com a formagao da
metrépole e o potencial que oferecem de acessibili-
dade e flexibilidade de utilizacao, podem servir como
suporte a uma maior distribui¢io de equipamentos
urbanos, em geral restritos as classes de maior po-
der econdmico e seus dominios. Isto implica, para
longe da construcao de mais vias, abertura de novos
eixos especializados e um urbanismo baseado em pa-
radigmas utilitdrios preconcebidos, que se pense no
aproveitamento de um arcabou¢o que a prépria ci-
dade oferece e na integragao ao tecido e as dinimicas

urbanas jd estabelecidos.

No 4mbito da arquitetura e do urbanismo, esta pos-
sibilidade requer uma atitude menos apoiada sobre
modelos, planos ou normas, e mais projetiva, o que
nao significa atuar de forma auténoma ou igno-
rar os grandes autores e matrizes destas disciplinas.
Significa, sim, articuld-los a contextos, limitagoes e
oportunidades reais, buscando-se operar através de
conceitos compartilhados que permitam reconhecer
e apreender a complexidade do territério e dos fend-
menos que o caracterizam, dentre os quais exercem
papel definitivo as infraestruturas de mobilidade e
seus reflexos diretos, representados por terminais de
transportes, grandes alcas vidrias, vazios, cruzamen-
tos e intersecoes entre redes, enclaves de naturezas
diversas, obras de engenharia e todo um catdlogo de

episédios a serem observados.
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E nesta chave que se investigam questoes relativas a
forma urbana a partir do didlogo com preexisténcias
e suas condi¢des determinantes, pensadas dentro do
campo da arquitetura e confrontadas a cidade con-
temporanea naquilo a que Stan Allen se refere como
um “urbanismo infraestrutural” (1999b) ou uma
abordagem infraestrutural da paisagem (2010) e que
Fernando Ramirez (2015) sugere como “um enten-

dimento infraestrutural do projeto arquiteténico”.
Infraestrutura e forma urbana

Por infraestrutura, entende-se aqui o conjunto de
dispositivos que possibilitam a expansio de ocupa-
¢oes urbanas, o percurso — otimizado e automatizado
— das enormes distincias que as separam e o estabele-
cimento de relagoes de naturezas multiplas mediadas
por tecnologias da informacio e comunicagio. Os
modelos e agentes cujas ideias urbanisticas se cen-
tram nestes aparatos, nas reformas e ampliagdes sio
muitos e podem ser relacionados a partir de aborda-
gens, interpretagoes e recortes variados. Aqui interes-
sa um entendimento morfoldgico dos processos de
crescimento e tipos de ocupagdes direta ou indireta-

mente relacionadas a eles.

Com base na Teoria Geral da Urbanizacio (1867),
de Ildefons Cerda, a cidade desordenada e insalubre
deveria ser pensada e desenvolvida enquanto sistema
e estruturada em rede, de acordo com o modelo do
gridiron: uma malha ortogonal homoggénea, expansi-
vel em todas as diregoes a partir dos limites simbdli-
cos e monumentais de seu centro histérico fundacio-
nal. Pier Vittorio Aureli (2011) comenta que o lugar
dessa cidade ordenada e unificada pela malha eram
os suburbios, cuja materializa¢o nao possuiria qual-
quer fungio representativa e criaria as condi¢oes ide-

ais para a reprodugio da forca de trabalho operdria,

em sua logica expansionista e administrativa, cuja
produtividade e movimento continuo seriam capa-
zes de metabolizar a tudo e a todos através de um

processo de constante adaptagao e autopreservacio.

Albert Pope (1996) destaca que o gridiron, mode-
lo de crescimento urbano centrifugo, é um agente
de simplifica¢io e a0 mesmo tempo de diversidade;
previsivel e indeterminado, prescritivo, porém ambi-
guo. Enquanto sistema oferece enorme interconec-
tividade e flexibilidade, mas perde em eficiéncia, se
comparado ao modelo ferrovidrio que, separado do
trifego e segregado do tecido urbano, acelera os des-

locamentos e as relagbes comerciais.

O advento do transporte e da infraestrutura ferrovi-
dria estimula, nos séculos XIX e XX, a formacio de
subtrbios, situados para além dos limites das ocu-
pacoes urbanas de entdo, alimentando ideias e mo-
delos que dialogam com o de Cerda e se pretendem
universais. A cidade jardim, de Ebenezer Howard e a
cidade linear, de Arturo Soria y Mata, guardadas suas
diferencas, tinham em comum o cardter sistémico, a
busca pelo espago integrado, marcado por intengoes
democriticas e uma soma de metas ideologicamente
afins, ditas: “crescimento urbano, adensamento, mo-
vimentagio de pessoas e mercadorias [...] e posicao
relativa das fungdes e modos sociais de ocupar a ci-
dade”, traduzidas e viabilizadas a partir da abertura
de grandes vias, propagacio de infraestruturas e a re-
formulagao de tecidos antigos (FEFERMAN, 2007,
p- 34).

Embora conjugassem os modais rodovidrio e ferro-
vidrio em seus modelos, traziam, na possibilidade
de transposi¢ao dos limites urbanos e na conquista
de territdrios intocados, um reflexo dos avancos tec-
nolégicos daquele tempo, que vieram a influenciar

a urbanizacio, direta e indiretamente, em todo o
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mundo. O modelo de Howard foi desdobrado em
configuracoes polinucleares, geradas a partir de cen-
tralidades suburbanas e estacoes ferrovidrias, como
Bedford Park, em Londres, Frohnau, em Berlim
(HAUCK; KLEINEKORT, 2011, p. 12) ¢ os bairros
da Leopoldina, no Rio de Janeiro'. As ideias de So-
ria y Mata, por sua vez, influenciaram teéricos como
Ludwig Hilberseimer e Le Corbusier, resultando, em
tltima andlise, no que Pope chamou de ladder: um
sistema centripeto ou fechado, oposto ao que seria o
gridiron do século XIX, centrifugo, de crescimento
infinito. Este mecanismo se caracteriza pela erosio
da malha (grid erosion) e por uma inundagao de espa-
o (inundation of space) sobre as cidades, representa-
das sob a figura de gigantescos vazios pontuados por
construgdes isoladas, que interrompem a conectivi-
dade e flexibilidade do grid e polarizam duramente o

ambiente urbano.

A erosao do grid cessa a continuidade do que antes,
de maneira simplificada, porém clara, se configurava
como um arranjo entre espago ¢ forma. Esta inter-
rupgao nio ¢ preenchida nem ocupada, mas apenas
dissipada por mais espaco livre, e a configuracio re-
sultante é o diagrama de relagdes do ladder’, uma
figura formada por um eixo linear, a partir do qual
se destacam afluentes ou “degraus”, fechados sobre si
mesmos que podem ser, eventualmente, resquicios
de uma malha outrora continua que resulta obstrui-
da, descontinuada. Aos espagos residuais, externos a
esta formagao, o autor denomina elipses, inevitdveis
subprodutos do desenvolvimento centripeto, aquilo
que sobra entre eixos vidrios e enclaves fechados so-
bre si préprios, em permanente estado de desorgani-
zaglo, de entropia’, por distingdo a seu oposto. Sao
dreas sem forma, sem nome, invisiveis — aquelas que,
em um ensaio de aproximacio a estes fendmenos, Ig-

nasi de Sola Morales (2002) denominou terrain vague.

Pope avanga, em sua andlise, sobre o que Chris-
topher Alexander (1965) definiu como configuragao
de cidade “em drvore”, determinada por uma gra-
dacio hierdrquica de vias que vao desde as grandes
expressas, de intenso fluxo, velocidade e calibre, até
vias locais, de propor¢oes e velocidade reduzidas. A
ocupagdo determinada por este desenho e pela in-
fraestrutura rodovidria é, em geral, muito mais fle-
xivel e capilar que a ferrovidria, dependente de nu-
cleos periodicamente espagados. E esta flexibilidade
que proporciona situagdes hibridas, nas quais eixos
de alta performance se justapdem ou sobrepéem a
redes mais lentas, de menor calibre ou urbaniza¢ao
precdria (HAUCK; KLEINEKORT, 2011, p. 14;
IZAGA, 2009, p. 65), associando-se a dreas marca-
das pela informalidade e concentradas especialmente
no hemisfério sul, representadas por mais de 30%
da popula¢io urbana no mundo (WERTHMANN,
2011, p. 290). Esta populacao, via de regra, traba-
lha e reside em localizacoes muito distantes entre si,
dependendo enormemente dos meios de transporte
vinculados as grandes infraestruturas de mobilidade

para se locomover.

O acimulo de camadas derivadas de modelos urba-
nisticos e as ocupagoes atreladas a estes configuram
o cendrio das grandes metrdpoles contemporineas,
onde informalidade, sobreposi¢oes de usos, rupturas
de escala e fragmentos isolados, frequentemente “so-
brevoados por grandes infraestruturas de transporte”
(LASSANCE; IZAGA, 2009, p. 54) convivem com
o espraiamento de unidades residenciais em meio ao
ritmo frenético da circulagao, da produtividade e da
repeticio. A estabilidade do objeto arquitetonico tra-
dicional nao d4 conta da complexidade de tais fend-
menos que, dinimicos e transitérios, se influenciam
mutuamente e compoem um todo disforme e inde-

finido. Stan Allen (ALLEN, 1999a) sugere que, se
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pensarmos na nogao de figura, ndo como objeto defi-
nido contraposto a um campo®, mas como um efeito
que emerge do préprio campo como momento de
intensidade ou distensio, podemos nos aproximar
do entendimento de uma condi¢io metropolitana
em que o infraestrutural surge como sistema capaz
de articular as relagdes entre as partes que formam o
territério sem, no entanto, condiciond-las por uma

totalidade predefinida.
Cidades dentro da cidade

A concepgio de territério cujas partes se influenciam
reciprocamente e modificam um todo flexivel remete
a um projeto que, ao invés de planejar a cidade in-
tegralmente, aplicar normas ou investir sobre dreas
previamente privilegiadas, procurou potencializar o
processo dialético da contraposi¢ao de fragmentos
distintos. 7he City in the City - Berlin, a Green Archi-
pelago (1977 — Figura 1), idealizado por Oswald Ma-
thias Ungers e uma equipe de arquitetos’, buscou,
diante da instabilidade vigente, contexto de crise e
esvaziamento iminente®, pontuar a cidade com inter-
vengoes diferenciadas. Para Ungers, essa abordagem
poderia superar a fragmentagao, fazendo da crise em
si — a impossibilidade de planejar Berlim — a opor-
tunidade para se refor¢ar a forma urbana (AURELI,
2011, p. 178).

O trabalho resultou de vastas pesquisas realizadas
com a participagio de estudantes e foi apresentada a
um comité do SPD (Partido Social - Democrata da
Alemanha) como modelo alternativo para a cidade.
Aquela época, um idedrio focado na renovagio e re-
vitalizagio j4 se fazia presente e o arquipélago, con-
trdrio a ele, propunha suas “ilhas” em meio a grandes
dreas verdes e infraestruturas, evitando a diluicio e

a homogeneizacio do espago e visando realgar o ca-

rater culturalmente mdltiplo de “cidades dentro da

cidade” (HERTWECK; MAROT, 2013).

Andloga 2 ideia do arquipélago, porém anterior, é a de
“constelagio de nicleos” (Constellation of Cores, 1951),
de Jacqueline Tyrwhitt, que pretendia, no ambito me-
tropolitano, dar forma ao tecido construido e preexis-
tente, a partir de momentos de adensamento e reconhe-
cimento das identidades correspondentes as diferentes
partes componentes de um todo em constante processo
de expansdo. Contrdria ao programa das “novas cida-
des” (new towns), implementado no Reino Unido do
pés-guerra (SHOSHKES, 2009) e pensada diferente-
mente de proposigoes como a Garden City, de Howard,
ou o préprio Green Archipelago, de Ungers, que se insta-
lariam em meio a amplos espagos livres, a “constelagio”
de Tyrwhitt deveria inserir-se em meio aos subtrbios
jé construidos, diferenciando-se por maior densidade

e programas articulados s caracteristicas especificas de

cada localidade (D’HOOGHE, 2010).
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Figura 1: Oswald Mathias Ungers, Rem
Koolhaas, Peter Riemann, Hans Kolhoff ¢ Arthur
Ovaska. Berlin as a Green Archipelago, 1977.
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Mais que solugdes projetuais, esses trabalhos inte-
ressam por demonstrarem a possibilidade de didlogo
com o existente, na busca por compreender e tomar
partido das condigoes que a cidade oferece e realcar
aspectos presentes nas diferentes formas, paisagens e
culturas metropolitanas. Aureli (2012, p. 26) relacio-
na estas contingéncias a ideia de “singularidade do
locus”, conforme Aldo Rossi: uma estrutura oculta,
relacionada ao comum, a potencialidade que cada
lugar, a partir de sua coletividade apresenta, como
uma instancia enraizada, cujo potencial pode ser atu-
alizado e materializado fisica, espacial e construtiva-

mente.

A ideia de “cidades dentro da cidade”, aqui mencio-
nada no Ambito da arquitetura e do urbanismo, foi
utilizada também pelo cronista Marques Rebelo para
referir-se ao Rio de Janeiro, segundo o historiador
Luiz Antbnio Simas (2016), que endossa este enten-
dimento ao afirmar que “cada uma destas cidades
tem seus espagos de constru¢do de memorias e de-
senvolve formas peculiares de experimentar a vida e
abordar o mundo”. Simas define como cultura o tipo
de prética e concepgao simbdlica que, segundo ele,
“nao é naturalmente coisa boa ou ruim”, mas sim “a
maneira como um grupo reelabora formas de vida
e estabelece significados complexos sobre a realida-
de que o cerca’. Esta visio dialoga com o que nos
comenta Mdrcia Ferrdn (2009, p. 90) sobre os dife-
rentes bairros ditos suburbanos, no Rio de Janeiro,
como espacos de “juncio da diversidade e dos de-
safios da alteridade”, onde se fermentam inovagoes
e reinvengoes na busca por melhores condicoes de
vida, configurando-se em “espago-chave, tanto para

o urbanista quanto para o antropélogo™.

A leitura de Simas e Ferrdn serve como contraponto
a amplamente disseminada diferenciagio imposta a

parcelas distintas da cidade do Rio de Janeiro, cons-

tatdvel, por exemplo, no que se entende por “concei-
to carioca de suburbio” (SOARES, 1965 apud FER-
NANDES, 2011, p. 33), relacionado a promogao de
parte de seus bairros como lugar do proletariado, a
época das reformas urbanas de finais do século XIX
e inicio do século XX, e sua associagio a uma simbo-
logia pejorativa e inferiorizada, sempre dissociada da

imagem relativa aos bairros ditos nobres.

Lugares mais abastados, mesmo situados a distancias
considerdveis do centro e espacialmente configura-
dos conforme o que tradicionalmente se pode enten-
der por subtrbio’, se fizeram vincular as elites eco-
ndmicas e dissociar das classes populares. Ocupagoes
adjacentes ou préximas a regiao central e pioneiras
da urbanizagio brasileira se ligaram a construgao de
uma simbologia subordinada, estigmatizada, carente
de equipamentos urbanos, historicamente atrelada
aos vetores de expansdo das infraestruturas de mo-
bilidade ferrovidria, primeiramente, e rodovidria, em
seguida, rumo ao norte e oeste da cidade. Apesar de
serem, hoje, parte consolidada da mancha relativa-
mente densa e continua de bairros, estas ocupagoes
sofrem as consequéncias de gradativo abandono e
identifica¢do com o rétulo de periferia (LINS, 2009;
OLIVEIRA, 2015)".

O viés politico desta distingao ¢ reforcado quando se
observa a destinagio de dreas de orla oceinica, po-
rém afastadas do Centro Metropolitano, ao turismo
e habitagio de classes de alto poder aquisitivo e a
expansio desordenada de dreas dormitdrios ou in-
dustriais, pouco privilegiadas por politicas ptblicas e
ausentes da representagio de um ideal notadamente
parcial de cidade, em sentido oposto. O fend6meno se
amplifica pela prioridade dada a regido portudria, no
Centro, e as dreas da Barra da Tijuca e da Baixada de
Jacarepagud, na zona oeste, no que corresponde a in-

vestimentos voltados aos megaeventos recentemente
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realizados. Infraestruturas, equipamentos esportivos,
culturais e obras de mobilidade urbana se somam a
generosos incentivos fiscais e investimentos concen-
trados, essencialmente, na por¢io geografica situada
entre o mar e os macicos da Tijuca e Pedra Branca
(NOBRE, 2015). A exce¢do da drea de Deodoro, que
confirma a regra'!, um processo de considerdvel cres-
cimento intensificou, desde 2009, com o antncio do
Rio de Janeiro como sede dos Jogos Olimpicos, o ji
notédvel deslocamento populacional rumo a planicie
oceanica da Barra, impulsionado pelo mercado imo-
bilidrio. Mercado este que, atraido pela perspectiva
de maximizagao de seus lucros, investiu e investe em
terrenos de baixo custo localizados em dreas desvalo-
rizadas, marcadas pela informalidade, caréncia de in-
fraestrutura sanitdria e acessibilidade, as quais se faz
aderir, institucional ou informalmente, uma imagem
estereotipada, que se acresce a auséncia continua de

investimentos complementares ao restante da cidade

(LASSANCE, 2017).

Este modelo denota o isolamento voluntirio, cons-
tatado por Fldvio Villaga (2001), de nossa elite eco-
ndémica, tomadora de decisoes e, além de desigual e
segregado, revela-se também invidvel. A insisténcia
em se concentrar intervengdes urbanas sobre parcelas
historicamente privilegiadas do territério, em detri-
mento de regides alternativas, se reflete nas inimagi-
ndveis horas de deslocamento casa/trabalho enfren-
tadas por residentes da cidade e municipios vizinhos
da regido metropolitana em dias de semana, nos co-
lossais engarrafamentos registrados nas vias de cone-
x40 e no inchaco didrio provocado pela concentragio
de empregos e servigos na cidade do Rio de Janeiro,
especialmente na 4rea central (SEBRAE, 2013). E
evidente que se espera transporte publico de quali-
dade e acessivel a toda a populagao, mas a repetida

atualizacio de modelos robustos e onerosos de mo-

bilidade nao serd suficiente para suportar o constante
incremento de demanda. A sobrecarga sobre os mo-
dais, especialmente em hordrios de pico, e a aposta
em modelos calcados na abertura de novos corredo-
res expressos e estagdes monofuncionais parecem ig-
norar o fato de que a constru¢ao de novas vias tende
a aumentar a solicitagdo e a quantidade de veiculos
sobre o sistema (SOLOMON, 2004, p. 31), além de
reiterar a auséncia de espagos de escala e envergadu-
ra metropolitanas, nas zonas norte, oeste e Baixada
Fluminense. Assim se perpetuam a polarizagao e de-
pendéncia histéricas entre uma regiao concentradora
de equipamentos, servigos e investimentos, hiperva-
lorizada, e um imenso territério relegado a “segunda
classe” — ao qual se prestam, quando muito, servigos
bésicos — cuja importincia politica, cultural e histé-
rica é continuamente desvalorizada e cujo potencial
estruturante sobre o territério da cidade é mantido

constantemente subaproveitado.

Por um pensamento projetual

Seguindo aquela légica, as recentes politicas e pro-
jetos de escala ou envergadura urbana no Rio de
Janeiro se resumem basicamente a dinimicas tecno-
crdticas, frequentes atualizagoes de equipamentos de
mobilidade, abertura e ampliagao de vias expressas,
expansao territorial principalmente rumo a oeste e
revitalizacoes do centro consolidado, por meio de
préticas cuja condugio e execugio tém sido, mini-
mamente, questiondveis, por sua celeridade e falta
de transparéncia. Entre os interesses do mercado e
a defesa do modelo de cidades compactas, difun-
dem-se novos eixos vidrios, distritos de negécios e
intervengdes faradnicas destinadas a apagar os vesti-
gios do desenvolvimento de outrora, como as obras
de derrubada do Elevado Juscelino Kubitschek - po-

pularmente conhecido como Elevado da Perimetral
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- e construgdo do tinel Marcello Alencar, parte da
operagdo Porto Maravilha'?. Este exemplo guarda
similaridades com outra gigantesca e nao menos
controvertida intervencio, realizada em Boston: o
Big-Dig"’, megaprojeto de escavacio na regiao cen-
tral, que direciona ao subsolo o trifego rodovidrio e
parece, apesar das cifras exorbitantes, atrasos e pouca
participacao da sociedade sobre a tomada de deci-
soes, fazer parte do idedrio que influenciou a con-
ducio das reformas cariocas, segundo o qual se abre
mao de esforgos ou estratégias voltados a integracao
da infraestrutura as demais camadas e fendmenos ur-
banos — alguns recorrentes de adaptagdes realizadas
pela prépria populagio'® — optando-se por seu apa-

gamento ou invisibilidade.

Além dos montantes injustificiveis movimentados
por estas operagdes, é preocupante constatar que se
tratam de atuagoes fundadas sobre a escassez de did-
logo e criticas genéricas a paradigmas atribuidos ao
modernismo e obras resultantes de préticas caracte-
risticas do capitalismo tardio. Somada a apologia de
lugares e qualidades estéticas das cidades tradicionais
— em geral inspiradas nos centros das principais capi-
tais europeias — este tipo de atitude se pode relacionar
ao que Pope (1996, p. 133), citando Fredric Jameson
(1994), identifica como uma “crise de historicidade”,
caracterizada pela incapacidade de articulagio entre
um futuro a ser especulado, discutido, e camadas re-
manescentes de periodos histéricos anteriores, sejam
estas apreciadas ou nio. Estas nogées superficiais e
redutoras se refletem em simulagoes nostélgicas e
rompimento com o real, resultando in6cuas frente
a complexidade da metrépole contemporinea e a
busca de uma terceira via de projeto, situada entre
os discursos paradigmdticos de cidades compactas e
os modelos funcionais baseados em movimentacio e

espraiamento urbano.

Uma série de arquitetos da segunda modernidade’
procurou lidar com desafios colocados por configu-
racoes de territérios em expansio e inundados por
dispositivos voltados a circulagao de bens e pessoas,
a partir da segunda metade do século XX, buscando
compreender as mudangas sociais, seus reflexos sobre
as metrépoles em formagao e encontrar estratégias
projetuais em sintonia com cendrios urbanos hetero-
géneos, dinimicos, fortemente comunicados e velo-
zes (RAMIREZ, 2015). Estes autores olhavam para
a cidade em crescimento, marcada por desenvolvi-
mento econdmico, invasao de infraestruturas e auto-
mdveis, com o intuito de orientar as transformagoes
em curso ao reconhecer seus agentes, sem recair em
sua negagao ou destruicao (D’HOOGHE, 2010),
oferecendo-nos, para além de ideias e conceitos ins-
trumentais, a perspectiva do projeto enquanto pro-
cesso exploratério de novos rumos para a arquitetura

e a cidade contemporinea.

O projeto, neste sentido, entendido como atividade
de pesquisa, especulativa e critica, articulada a teo-
ria, a partir da qual pode se orientar e operar para
além do design, no 4mbito da estratégia, construida
sobre variados pontos de observagio de nossa con-
digao (AURELI, 2015). Nesta tarefa, ¢ preciso tran-
sitar entre tantos campos quantos forem necessdrios
para que se amplie o espectro de reflexdo e se possa
retornar ao 4mbito da arquitetura e do urbanismo
pela geragao de conhecimento e formulagao de con-
ceitos experimentais, sem 0s quais o projeto se torna
mera repeti¢do de saberes domesticados, especificos
e tecnocrdticos, resolu¢do de problemas sujeita a
metodologias interdisciplinares pré-fabricadas, fre-
quentemente apregoadas pelo mercado — que cria
suas proprias demandas, solicitando especializagoes

a priori — e com as quais é preciso cautela.
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A aplicagao de regras rigidas e descontextualizadas,
orientadas por preceitos candnicos, nao permite dar
conta da complexidade tipica de cendrios onde fend-
menos multiplos se manifestam, se chocam, entrela-
cam e se dispersam, criando matrizes de relagoes para
muito além das duas dimensoes do plano convencio-
nal. Diante desta dificuldade, o exercicio da arquite-
tura recai frequentemente em condutas niilistas, pro-
crastinagao e esquiva perante a “responsabilidade de
dar forma ao espago urbano” (FRAMPTON, 1996,
p- 85), de designar novas relagdes, propor desenhos e
pensar arquitetonicamente, acabando por recorrer a
instrumentos reguladores e normativos, consequen-
te perda de contato com a realidade e subordinacao
da diversidade e multiplicidade inerentes as grandes
cidades a dinimicas sistematizadoras (KONDER,
2002). A sujeigao da atividade critica e especulativa
de projeto a atores externos tem feito da arquitetura
instrumento de mero embelezamento, decoragio e
mediacao das tomadas de decisoes de gestores execu-
tivos e investidores, contribuindo para que se man-
tenham ou ampliem as condigdes de cidades que
conhecemos; no entanto, a compreensio de que a
forma urbana, para muito além de uma existéncia
determinante, absoluta e estdvel, é traducio da reali-
dade politica para o espago (WOODS, 1975), pode
impulsionar-nos a reflexao, ao questionamento dos
modelos e organizagdes estabelecidos e a formulacao
de novas agendas, fundadas no “indispensavel vincu-
lo que a no¢ao de projeto implica em termos de po-
sicionamento critico, pautado por um determinado
conjunto de valores e ideais” (LASSANCE; ENGEL,
2016, p. 3), a partir dos quais se podem investigar

maneiras estratégicas de atuacao sobre o existente.

Infraestr utura como estr: atégia

Grandes infraestruturas fragmentam tecidos, “sepa-
rando lados” e, na maioria das vezes, desintegran-
do malhas urbanas. Apesar de atuarem em favor da
eficiéncia e otimizacdo de longos deslocamentos,
contribuem para o distanciamento de localizagoes
préximas. Além disso, costumam ser, apesar de ab-
solutamente necessdrias, indesejadas por aqueles que
usufruem de seu funcionamento e, em geral instala-
das em regides periféricas, tratadas de maneira tecno-
cratica, utilitarista e monofuncional'®. Associando-se
a discursos progressistas, refletem tratamentos desi-
guais conferidos a diferentes 4reas e suas populagoes,
como resultado de prdticas, intengdes, escolhas e
prioridades conscientes daqueles que, historicamen-
te, detém poder de decisao (D’HOOGHE, 2007, p.
433),

Sua operacionalidade e estreito vinculo com a nogao
de mobilidade devem se somar a uma consciéncia so-
bre sua perenidade e ao entendimento de que leituras
cuidadosas podem revelar multiplas caracteristicas e
especificidades definidoras de diferentes contextos
e paisagens urbanas. Entre a produtividade, o utili-
tarismo e uma série de modelos inflexiveis, existe a
cidade real, praticada e nio institucionalizada (FA-
RIAS FILHO, 2012), andnima, amorfa e invisivel
e talvez por isso mesmo, potente e sutil, vinculada a
pluralidade de identidades e capacidade de reinven-
¢ao presentes em pontos de desligamento das légicas
funcionais, padrées de consumo e controle. Nestas
frestas (SIMAS, 2016)", fissuras ou intersticios, en-
tendidos a partir de uma condi¢io de auséncia — que,
conforme sugere Sola-Morales (2002), oculta possi-
bilidades ensejadas por sua prépria indeterminagio
— existe uma “poténcia evocativa’ de encontro e de

liberdade. Af reside a oportunidade de aderéncia ao
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tecido urbano, de mescla e hibridismo entre o que é
rigido e normativo e o que é contingente e imprevi-

sivel.

Nestes momentos, o infraestrutural pode atuar como
suporte para configuragdes e potencialidades pree-
xistentes, refor¢ando representacoes ¢ paisagens nao
enquadradas sob os padrées dominantes. Esta ma-
neira de enxergar as metrdpoles contemporineas em
geral e, mais especificamente, o Rio de Janeiro, exige
aprofundamento e compreensao sobre cada contex-
to; exige ainda que a prética projetual nio acate di-
nimicas impostas por agentes externos e que nao se
aceite unificar um territério tao plural sob modelos

pré-concebidos.

O que Fernando Ramirez (2015) sugere como um
“entendimento infraestrutural do projeto arquite-
tonico” deve possibilitar a inser¢io e o didlogo do
projeto em dominios consolidados ou em expansio,
de maneira a articular transicoes, interfaces e relacoes
de estimulo reciproco a suas “condi¢oes de campo”
(ALLEN, 1999a — Figura 2), que podem ser quais-
quer matrizes formais ou espaciais capazes de unifi-
car diversos elementos, respeitando suas identidades,
através das quais o infraestrutural se oferece como
estratégia de abordagem projetual, tanto em escala

territorial como local.

Em 4mbito ampliado, trata-se de tomar partido do
cardter tecnocrdtico, continuo, perene e intersticial
das redes que conectam e comunicam localizagoes
distantes, estabelecendo organizacoes coletivas flexi-
veis, compostas por eventos pontuais em sequéncia,
determinados a partir de “conjungées fisicas, percep-
tivas ou culturais” (RAMIREZ, 2015, p. 83) a serem
potencializadas e mutuamente incrementadas por
novos arranjos. Esta ideia se refere a possibilidade de

influéncia reciproca e didlogo entre as partes que po-

dem, de baixo para cima, modificar a nogao de con-
junto sem, no entanto, ter que atender a disposi¢oes

hierdrquicas.

Em escala local, trata-se de compreender as frestas,
fissuras e intersticios urbanos, gerados por grandes
aparatos e obras infraestruturais, como possibilida-
des para o agenciamento de camadas e relagoes, ora
concretas, ora intangiveis, em momentos de intensi-
ficacio de fendmenos dindmicos onde, muito mais
que determinagdes formais, importam as formas
“entre as coisas” (ALLEN, 1999a, pdg. 92). Nestes
episédios de convergéncia, as escalas, velocidades e
os usos oscilam e se modificam, ao longo do tempo,
e ndo se devem limitar por normas ou figuras rigidas,
mas orientar por organizacoes flexiveis, estratégias de
transi¢do e interface com preexisténcias, dominios
consolidados ou em expansio. Esta busca, relaciona-
da ao que Allen define como campo e confrontada
a inevitdvel solidez da arquitetura, demanda a ideia
de infraestrutura enquanto “estrutura aberta mini-
ma’ (TZONIS; LEFAIVRE, 1998, p. 21), primdria,
ou “a quantidade de arquitetura necessdria para atuar
como sistema suporte” (RAMIREZ, 2015, p. 133),
capaz de estabelecer um conjunto de regras segundo
as quais se poderdo manifestar eventos, relagoes e ex-
periéncias multiplas, contingentes e indeterminadas,

acomodadas por estruturas secunddrias.

As qualidades de “abertura estrutural” e “arquitetura
suficiente” se relacionam a espacialidades ou mate-
rialidades posicionadas para além da mera distingao
entre interior/exterior ou da dicotomia horizontal/
vertical relativas, em geral, a formas univocas e ob-
jeto isolados. Kengo Kuma, em Anti-Object (2008),
atesta, a partir da andlise de projetos nos quais tempo
e espago se mostram indissocidveis, a importincia do
elemento horizontal de piso (floor) e a possibilidade

que este oferece de fruigio espacial e temporal si-
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Figura 2: Stan Allen. Diagramas de condigoes

de campo.

multinea, A diferenca da natureza vertical da parede
(wall). Enquanto a dltima se percebe de maneira fixa
e constante, o primeiro se desdobra progressiva e gra-
dualmente através do deslocamento, evidenciando a
esséncia do espago — mais que como vazio, intervalo
entre formas — enquanto “meio” entre sujeito e mun-
do, numa visao essencialmente relacional de possi-
veis recursos projetuais, a partir dos quais se podem
vislumbrar associagoes, interacoes e interlocucoes
estabelecidas por agentes, fendmenos ou eventos dis-

tintos, separados ou sobrepostos.

Fonte: ALLEN, 1999, p. 98.

A investigagao de Kuma dialoga com o que Fumihi-
ko Maki e Jerry Goldberg (1964 — Figura 3) deno-
minaram Linkage in Collective Form: um instrumen-
to, uma estratégia flexivel de atuagao, que procura
acomodar mudancas e que prescinde de geometrias
definidas (D’HOOGHE, 2010), capaz de catalisar
elementos separados e individualizados do espago ur-
bano, partindo da possibilidade de articular formas
existentes através do projeto. A nogao de linkage (li-
gacao) referida nio estd associada estritamente a fun-
¢ao de circulagio, mas a potencializagao de intersti-
cios por meio da integragao de camadas, associagoes,
reorganizagdes espaciais ou territoriais. As agoes de
“mediagao”, “definicao”, “repeticao”, “criacio de ro-
tas” e “selecao” sugeridas pelos autores buscam pro-
piciar a experiéncia de agrupamentos coletivos onde,
mais que a especifica determinacio formal ou a ideia
de deslocamento linear, importam as relagoes estabe-

lecidas por partes ora desconexas.

Estas estratégias abrem mao de nogoes compositivas,
experimentagoes pldsticas ou determinagdes progra-
miticas, que se aproximam de formas fechadas ou
autorreferentes, em geral relacionadas a representa-
¢oes limitadas e relagoes de poder tendentes a defi-
nir seus usos, separar os espagos de seus entornos e
distanci-los da convivéncia publica, fundada sobre
o encontro, a interse¢io e o atrito (D’HOOGHE,
2010). Uma arquitetura sem pretensdes formais, em
que o construido se preste a orientar relagdes e articu-
lar camadas, admite o espago urbano como soma de
processos, cujo arranjo ou organizagio espacial serd
fruto de potencialidades motivadas por associagoes
nao prescritivas, dispostas a absorver contingéncias e

permitir dinAmicas imprevistas.

Partindo-se deste entendimento, obras de infraestru-
tura de mobilidade se oferecem como oportunidade

para a articulacio e redistribui¢io de fluxos advin-
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dos de diferentes direcoes ou situados em planos
verticalmente separados. Permitem também pensar
agoes de enlace entre territérios segregados, além de
abrirem possibilidades para o aproveitamento de su-
perficies inexploradas, ocultas sob a desarticulagio
entre grandes eixos ou nds vidrios e os tecidos aos
quais cortam ou se sobrepdoem. Ademais, seu gran-
de dimensionamento estrutural, enormes vaos, pés
direitos e desniveis, somados as qualidades constru-
tivas de modularidade e padronizagao, permitem in-
terpretd-las como sistemas suportes, capazes de atuar
como recepticulos a variados repertérios de estraté-
gias e agOes projetuais, destinadas a conectar e ativar
espagos adormecidos sob légicas tecnicistas, obtusas

e restritivas.

Aproximagoes ao Rio de Janeiro

Uma observagio sobre a evolugio da cidade e a for-
magcio da drea metropolitana do Rio de Janeiro de-
monstra o quanto a rede de mobilidade, historica-
mente implementada com pouquissima ou nenhu-
ma aderéncia ao tecido urbano, salvo os pontos onde
capta ou escoa seus fluxos, pode atuar como base a
intervengdes sobre ocupacoes existentes, consolida-
das ou em processo de consolidagdo, cuja origem e
motor se deram justamente em estreito vinculo com
a malha infraestrutural. Os modelos do gridiron —
mesmo que nao ortogonais, mas continuos —, o fer-
rovidrio e o rodovidrio influenciaram determinante-
mente o crescimento da cidade, desde as primeiras
expansoes, passando pela construgio das estagoes
e centralidades da zona norte e posteriormente da
zona oeste, até a profusdo de avenidas, rodovias e vias

expressas que marcam o substrato da metrépole.

Partindo da regiao central, amplamente irrigada, as
ferrovias conectam-se a variados pontos da Baixada

uminense e Santa Cruz'®, passando por intme-
Fl Santa Cruz'®, p d

ros bairros das zonas norte e oeste, enquanto que as
vias expressas se ligam a estradas de alcance inter-
municipal e interestadual®. A ocupacio polinuclear
principiada pelas estagdes ferrovidrias somam-se o
cardter flexivel e capilar promovido pelas rodovias e
o enorme numero de ocupagdes informais, alimen-
tadas pela expectativa da populagio de um minimo
de acessibilidade propiciada pela proximidade a estes
eixos. Assim, um mosaico de tipologias e dispositi-
vos orientados 2 expansao e circulagio de pessoas e
mercadorias se sobrepéem a geomorfologia, forman-
do uma paisagem para muito além de modelos, que
carece de um entendimento e um vocabuldrio pré-

prios.

A concentragao de eixos vidrios no Centro do Rio de
Janeiro ou lugares préximos explica ser este o princi-
pal polo de viagens e de oportunidades de trabalho
da regido (IZAGA, 2009, p. 249), onde a possibili-
dade de troca e opgao entre diferentes modais con-
tribuem para uma acessibilidade considerdvel. Con-

forme se distanciam da 4rea central, as vias de trans-

Fonte: D’HOOGHE, 2010, p. 45.

Figura 3: Fumihiko Maki e Jerry Goldberg.
Mediagdo, defini¢do, repeticio e criacdo de rotas
- Linkage in Collective Form
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porte se espraiam, tornando-se gradualmente mais
independentes e isoladas, a despeito do fato de que
se cruzam, aproximam e intersectam em momentos
variados?, oferecendo oportunidades de articulagio
entre si e com o tecido metropolitano, a partir dos
potenciais de intermodalidade e acessibilidade que

sugerem (Figura 4).

Por intermodalidade entende-se a “facilidade de
transi¢ao de um modo ao outro” (IZAGA, 2009, p.
31), o que requer alguma coesdo e cooperagio entre
diferentes redes e modais. Por acessibilidade, enten-
de-se “a medida da capacidade de um lugar de ser
alcangado ou de alcangar” outras localidades (RO-
DRIGUE et al., 20006, p. 28). E, portanto, um con-
ceito relacional, que diz respeito nio apenas a dis-
tAncias ou a percursos, mas a facilidade de se chegar

aonde se pretende.

Mirando contextos e paisagens do Rio de Janeiro nao
contidas nos ideais e padroes predominantes, situa-
dos para além do Centro ou da orla oce4nica e mar-
cados por relagoes determinantes com a infraestrutu-
ra de mobilidade metropolitana, vejamos trés exem-
plos interessantes e algumas caracteristicas potenciais
a serem exploradas. Dentre um amplo universo de
oportunidades, serdo brevemente analisados, a luz de
ideias expostas até aqui, os seguintes espagos: uma
drea na regiio do porto do Rio que nio fez parte da
operagdo Porto Maravilha; a regido central do bairro
de Madureira, de localizagao privilegiada em relacao
ao territério metropolitano e, por fim, o bairro de
Campo Grande, situado na zona oeste e principal
subcentro da metrépole segundo estudo do Instituto
de Estudos do Trabalho e Sociedade (2016). A opgao

por lugares em pontos distanciados tem a intencio

Fonte: Google Earth, manipulagdo do autor.

Figura 4: diagrama com rodovias (vermelho) e ferrovias (laranja), partidas do municipio do Rio.
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de ilustrar o quanto as oportunidades ensejadas por
preexisténcias e relacionada a infraestrutura de mo-
bilidade sao variadas, se encaradas sem preconceitos

e de maneira propositiva.

Junto ao segmento inicial da Avenida Brasil”', um
trecho de aproximadamente 1lkm linear oferece
grande potencial urbanistico, a ser explorado com
base em seu cardter metropolitano e intensa influén-
cia infraestrutural. Delimitada a sul pelas imediagoes
da rodovidria Novo Rio, avenidas Francisco Bicalho
e Rodrigues Alves e a norte pelo direcionamento da
prépria Av. Brasil rumo a oeste; da Ponte Rio-Ni-
terdi, rumo a leste, e pelo bairro do Caju, esta drea é
marcada, ademais, pela, potencial, porém pouquis-
simo ou nada explorada relagao entre a orla da Baia
de Guanabara e o tecido perpendicular do bairro de
Sao Cristévao. Mediada pelo cais do porto e uma
faixa de terra incrustada entre a Avenida Brasil — so-
breposta pelo Elevado do Gasémetro — e a Avenida
Rio de Janeiro — sobreposta pelo viaduto que conduz
a Ponte — a regido se vé intensamente irrigada por ei-
xos vidrios, recebendo fluxos continuos de entrada e
saida da cidade, em amplo contato com a Baia — que
separa e pode conectar o Rio a municipios vizinhos
ou maiores distincias — além de representar enorme
potencial paisagistico e ambiental. Muito préxima ao
Centro, essa orla se liga diretamente a Sao Cristévao,
Caju e Santo Ciristo, bairros de ocupagio histérica e
equipamentos puablicos ou ocupagoes de grande re-
levincia para a cidade como a Estagao Leopoldina,
o Pavilhido de Sao Cristévao, a Fundacio Oswaldo
Cruz, o cemitério do Caju, a Ilha do Fundio ¢ o

Mercado Sao Sebastido, na Penha (Figura 5).

Sua localizagao estratégica e conectividade dialogam
com a nogao de “condigoes de campo” em escala ter-
ritorial; a permeabilidade entre o tecido consolidado,

os eixos rodovidrios posicionados na direcao norte-

-sul, a plataforma do cais e o espelho d’dgua apontam
a nogao de transversalidade e ao potencial de inter-
modalidade de transportes, a serem possivelmente
articulados a infraestrutura preexistente. Os grandes
vaos, pés direitos e a robustez da infraestrutura, situ-
ada entre a plataforma das docas e grandes plantas
industriais, em grande parte abandonadas, permite
imagind-la como suporte primdrio a transigdes, in-
terfaces, transposigoes, momentos de congestao ou
conveniéncia, pausa ou contemplagio, entre a Baia
de Guanabara e o tecido consolidado da zona norte.
Estes indicios, a serem decifrados e atualizados, nao
se enquadram nos paradigmas convencionais de ci-
dade, mas sao altamente explordveis a partir de seu

cardter metropolitano.

O bairro de Madureira (Figura 6) se destaca por
abrigar intensa atividade comercial e cultural; o
SESC Madureira, o Mercadio, a Portela, o Império
Serrano e a CUFA (Central Unica das Favelas) sio
exemplos de equipamentos ou institui¢coes ligadas a
efervescéncia de um bairro marcado por “passagens e
encontros’ (BRITO, 2016, p. 76), dono de uma his-
téria plural e intimamente relacionada a influéncia

das infraestruturas de mobilidade.

Situado em uma planicie entre o lado oeste da Serra
da Misericérdia e o limite norte do Macico da Ti-
juca, Madureira conta com os ramais ferrovidrios
de Belford Roxo e Deodoro, avenidas de fluxo in-
termunicipal e o corredor do BRT Transcarioca®,
contiguo ao viaduto Negrao de Lima, que conecta as
trés partes do bairro separadas pelas linhas férreas®.
As infraestruturas de mobilidade se soma a linha de
transmissdo da companhia de eletricidade do Rio de
Janeiro, onde se instalou, em 2012, o Parque Madu-
reira, “intervenc¢do urbanistica sem paralelo na hist4-

ria dos suburbios da cidade” (BRITO, 2016, p. 173).
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Figura 6: bairro de Madureira.
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Fonte: Unloop Filmes, manipulacdo pelo autor.

Figura 7: Campo Grande, com a linha férrea, sentido Oeste, cortando o tecido urbano.

O bairro tem, portanto, ampla conectividade a outras
dreas da metrépole, o que nio camufla a falta de inte-
gragao, tanto operacional quanto fisico-espacial, en-
tre a malha infraestrutural e o tecido urbano. Camille
Reiss (2016) demonstra o quanto a recente implan-
tagao do BRT, somada as rodovias e ferrovias preexis-
tentes ¢ subaproveitada, por pouco tomar partido ou
reforcar o cardter policéntrico do Rio e por mal inte-
grar as tarifas e articular os espagos entre os diferen-
tes modais — tanto os metropolitanos quanto os mais
leves e capilares. Sua andlise vai além, explicitando
o quanto, em escala local, o projeto arquitetonico e
urbanistico das estagdes, marcadas por grandes pérti-
cos, amplos vaos, pés direitos, lajes e desniveis, perde
a oportunidade de melhor integrar espacialmente os
trés trechos de bairro cortados pelas vias férreas, im-
pede a fluidez da circulagao dos pedestres, dificulta
a legibilidade da transi¢ao entre os espagos e mul-

tiplica os espagos residuais ja gerados pelo viaduto.

E preciso chamar a atencio para o fato de que as esta-
¢oes ferrovidrias dos ramais Belford Roxo e Deodoro,
o corredor BRT Transcarioca, o viaduto Negrao de
Lima, o Mercaddo de Madureira e o Parque Madu-
reira, todos situados em raio de menos de 1Km, co-
existem de maneira pouquissimo ou nada articulada,
como camadas que se foram sobrepondo, ao longo
do tempo, a pequena gramatura do bairro. Aqui faz
falta um projeto que atue de forma sutil, porém am-
biciosa, para fora dos parimetros engessados de uma
legislagao limitadora ou de uma prética profissional
complacente, intensificando os usos dos equipamen-
tos de porte metropolitano através de sua transi¢io a
outras gramaturas ¢ integracio a outras redes e regi-

oes, sejam de escala territorial ou local.

Campo Grande, além de principal centralidade da

zona oeste, foi apontado em recente estudo do Insti-

tuto de Estudos do Trabalho e Sociedade (2016, pp.
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45-46) como mais promissor subcentro da metrépo-
le, com base em critérios fundamentados “na con-
centragao espacial de atividades” e na diversidade de
funcoes articuladas as demais localidades do tecido
metropolitano, requisitos nos quais perde em impor-

tAncia apenas para a drea do Centro.

Desenvolvido gradativamente como um polo de co-
mércio e servigos, o bairro se caracterizou por uma
transi¢do rural — urbana fragmentada e uma ocupa-
¢ao definida pela “redivisdo de grandes glebas e fa-
zendas e pelo desenvolvimento de um sistema radial
a partir das estagdes ferrovidrias” (PEDROSA, 2005,
p- 75) (Figura 7). Estes fendmenos resultaram em
formagoes e tragados variados dispostos de maneira
fragmentada e aleatéria, como indicios do que Ra-
quel Oliveira (2014, p. 78) aponta com precisio: “a
distincia do Centro e a dificuldade de mobilidade
associada a uma 4rea de grande adensamento popu-
lacional motivaram a emergéncia” deste subcentro
o que, com altos custos e saturagido do nicleo me-
tropolitano, despertou o interesse de industrias e do
mercado imobilidrio sobre as terras da regido, tanto
em dreas préximas a estagdo ferrovidria, quanto em

partes mais remotas e de dificil acesso.

Assim, o ramal de trens de Santa Cruz e a Avenida
Brasil, dispostos paralelamente no sentido leste-oes-
te, apesar de terem agido historicamente como prin-
cipais estruturadores, nio dio conta da variedade de
tipologias presentes nos intersticios do bairro, que
vio desde um centro incipientemente verticalizado,
edificios comerciais, loteamentos residenciais unifa-
miliares e condominios de classe média a conjuntos
habitacionais populares, ocupag¢des informais, 4reas

rurais e plantas industriais.

A implantacio do BRT Transoeste* e do Arco Me-

tropolitano® refor¢am a presenca infraestrutural e

uma potencial acessibilidade; com conexées aos bair-
ros da Area de Planejamento 5%, Barra da Tijuca,
Nova Iguacu, Seropédica e Itaguali, as relacoes esta-
belecidas pelos grandes eixos de mobilidade permi-
tem pensar articulagdes perpendiculares entre eles,
tomando partido de um paralelismo bastante mar-
cante e de uma série de estagdes de trem ou trevos
rodovidrios preexistentes, que podem atuar como ca-
talisadores de intermodalidade, qualidades espaciais

e atividades maltiplas.

Esta articulagao pode também orientar o crescimen-
to da drea e seu potencial como centralidade sem, no
entanto, permitir que o mercado ou poderes parale-
los”” reproduzam dinimicas predatérias jé em curso
e to vistas em outros lugares e épocas. O projeto e
o desenho de transicoes, interfaces e conexdes infra-
estruturais pode antecipar e potencializar momentos
de intensificagdo e distensdo, agenciando o acesso as
industrias e percursos logisticos, preservando 4reas
de notdvel cardter agricola, estimulando o acesso as
amenidades e dreas de interesse ambiental e abrindo
espago para relagdes de produgio, turismo e bem-es-

tar da populagio em geral.

Consideragoes finais

Camillo Boano propde uma atitude ética de deslo-
camento perante as mecénicas do sistema produtivo,
cuja materializagao proporcione uma arquitetura ca-
racterizada pela “retirada do sujeito dos aparatos exis-
tentes, os quais se apropriam de sua prépria poten-
cialidade de ser qualquer”, de manifestar sua esséncia
(2017, p. 59), direcionando-a a0 uso comum e a
uma outra temporalidade. Uma inversao conceitual
entre figura e fundo (Figura 8)* pode fazer emergir,
para além de “uma arquitetura de superficies e sig-

nos” (ALLEN, 1999b, p. 51), a camada que o de-
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senho urbano insiste em afastar de suas atribui¢oes
e, para longe de agdes revoluciondrias, ansiosas por
originalidade, apontar ao aproveitamento daquilo
que se pode entender como condigio metropolitana:
uma variedade de lugares distintos e essencialmente
potentes, interligados por um arcabougo que se ofe-
rece como Unico suporte permanente sobre o qual
se pode efetivamente projetar a metrépole (FRAMP-
TON, 1996, p. 83).

Diferentemente de uma prdtica fundada sobre o
“diagnéstico de problemas” e atuagoes globais sobre
o territdrio, o infraestrutural nio deve, também, as-
sociar-se necessariamente a escalas massivas, megaes-
truturas ou a territérios intocados, tabulas rasas. Este
trabalho sugere uma alternativa ao crescimento in-

controlado e escassez de pardmetros aptos a dialogar

Figura 8: OMA. Melun Sénart, 1987.

com o préprio paradigma propulsor de espraiamento

e degradagao urbana.

Tal atitude nio procura ingenuamente negar ou
combater um cendrio posto, fruto de décadas de
atuagao fragmentada do poder publico no Rio de
Janeiro, negligéncia e informalidade, mas tomar par-
tido das oportunidades existentes, em busca de um
vocabuldrio a partir do qual serd possivel alimentar
estratégias de projeto voltadas a compreender e sub-
verter escalas, mesclar e potencializar programas de
acordo com um conveniente senso de oportunismo
e adjacéncia, adensar vazios, amenizar densidades,
conectar fragmentos, real¢ar formas indefinidas, re-

duzir velocidades, tensionar fluxos e desvendar o que

usualmente nio se vé.

Fonte: KOOLHAAS, 1990, p. 44.
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Notas de fim:

1. Ocupagio mais antiga da zona norte, inclui os bair-
ros de Bonsucesso, Manguinhos, Olaria, Penha, Penha
Circular, Vila da Penha, Parada de Lucas, Bris de Pina e

Ramos, situados na rota da estrada de ferro Leopoldina.

2. O ladder representa o que, em portugués, conhecemos
por “escada de marinheiro”.

3. A entropia ¢ um conceito da Fisica, que indica o grau
de desordem entre moléculas de um sistema. Alex Wall
(1999) também utiliza este termo aplicado ao urbanismo.

4. Allen afirma que a relagio figura/fundo pode ser su-
perada pela nogio de campo, por ser este um elemento
muito mais dindmico, determinado por séries de camadas
e fendmenos e nio apenas um contraste bidimensional.

5. A equipe incluia os entdo jovens Rem Koolhaas, Peter
Riemann, Hans Kolhoff e Arthur Ovaska.

6. Havia previsoes de que a populagio de Berlim cairia
de 2.1 milhoes para menos de 1.7 milhdes na década se-
guinte.

7. A ideia de “cidade dentro da cidade” foi atribuida por
Manfredo Tafuri ao Rockefeller Center, em Nova lorque
e aplicada por vérios autores para designar o cardter dialé-
tico de partes distintas que compéem um conjunto. Além
do projeto para Berlim, vale mencionar a Cidade do Glo-
bo Cativo (City of the Captive Globe), de Rem Koolhaas
(1972), que, em uma malha ortogonal isotrépica, inseria
arranha-céus marcados, cada um, por valores e filosofias
diferenciados, formando, segundo o autor, um arquipéla-
go que seria uma “incubadora do préprio mundo”.

8. A autora relata sua pesquisa sobre processos culturais
locais, comparando o caso das lonas culturais, no Rio de
Janeiro, com os da friche culturelle Villa Mais d’lci e dos
Laboratoires d’Aubervilliers, no subtrbio de Paris.

9. Por ocupagées tradicionalmente suburbanas, refere-se
a configuracoes distanciadas de regides centrais, determi-
nadas por baixa densidade, implantacoes espagadas e de
cariter residencial essencialmente unifamiliar.

10. O estigma de periferia, a deslegitimacio e o desca-
so ndo se restringem as regides citadas, assim como h4
também “ilhas” ou enclaves privilegiados em meio a dreas
pouco contempladas por politicas publicas ou interven-
¢oes urbanisticas. As favelas ou ocupagoes informais nas

regides centrais do Rio de Janeiro e de Sio Paulo refor-
cam esse aspecto, demonstrando que nio se pode reduzir
questoes urbanas a dicotomias. A consideragio de pree-
xisténcias enquanto oportunidades parte justamente da
premissa de que todo lugar possui certa complexidade,
diferencas e conflitos em si proprio.

11. O Parque Olimpico de Deodoro se situa em meio a
terrenos militares, cortado pela Avenida Brasil e préximo
ao corredor BRT Transolimpico, construido para os jogos
de 2016. Apesar de sua enorme drea e potencial enquanto
equipamento publico, tem sofrido com falta de manuten-
¢ao e abandono.

12. Ver http://rionow.org/home.html

13. Ver https://www.boston.com/cars/news-and-re-
views/2015/01/05/can-we-talk-rationally-about-the-bi-
g-dig-yet

14. Exemplos amplamente conhecidos sio a feira de anti-
guidades da Praca XV, que acontecia sob a sombra e pro-
tecao do Elevado da Perimetral e foi deslocada para uma
drea adjacente, porém drida, e o Baile Charme do Viaduto
de Madureira, realizado aos sibados, sob o Viaduto Ne-
grao de Lima.

15. Dentre outros, Fumihiko Maki, Louis Kahn, Josep
Lluis Sert, Jacquline Tyrwhitt e Sigfried Giedion. Vale
mencionar, também, os membros do Team X, como Ali-
son e Peter Smithson e Shadrach Woods.

16. Sobre estes aspectos, é interessante mencionar as siglas
NIMBY (Not In My Back Yard) e LULU (Locally Unwan-
ted Land Use), referidas a usos, atividades ou equipamen-
tos cuja implantacio supostamente produz externalidades
negativas e efeitos custosos a suas adjacéncias. E impor-
tante notar que hd diferencas e variagdes no entendimen-
to dos conceitos, sobre as quais é possivel encontrar revi-
soes e discussoes relevantes para que se as articule & prética
de projeto.

17. O historiador Luiz Ant6énio Simas fala em uma
“cultura de fresta”, baseada em saberes e sociabilidades
cultivados externamente aos cinones, as imposigoes do
mercado, ao controle e regulamentagio institucionais e
representagdes dominantes.

18. Os ramais da Baixada conectam a estagio Central
do Brasil a Paracambi, Belford Roxo, Vila Inhomirim e
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Magé, com uma bifurcagao em Saracuruna. Na zona oes-
te, a estacdo de Deodoro, além de Santa Cruz, concentra
e distribui grande nimero de viagens e passageiros. Além
destas, linhas do Metré Rio conectam o Jardim Oceanico,
na Barra, ao bairro da Tijuca e 4 Pavuna, bairro adjacente
a Baixada, passando pelas zonas sul e central.

19. Vias expressas se ligam a Ponte Rio-Niteréi, Rodovia
Washington Luiz (Rio-Petrépolis), & Via Dutra (Rio-Sao
Paulo), 4 antiga Rio — Sao Paulo e a Rio Santos.

20. Os momentos e relagdes entre os eixos a que me refiro
estao, principalmente, dentro dos limites do municipio
do Rio e boa parte deles préximos as divisas com cida-
des vizinhas, o que poderia representar uma considerdvel
desconcentracio de atividades, equipamentos e de foco
urbanistico, voltada a localizagc6es mais acessiveis e distri-
buidas ao longo da drea metropolitana. H4, certamente,
possibilidades baseadas nos mesmos parimetros que me-
recem ser buscadas e estudadas, em outros municipios, a
partir de outras malhas infraestruturais e caracteristicas
locais.

21. Maior avenida em extensio do Brasil e o maior trecho
urbano da BR-101 (Rodovia Governador Mdrio Covas),
corta 27 bairros do Rio e liga a BR-101 norte (Ponte Rio-
-Niteréi e Rodovia Rio-Vitéria/Niteréi-Manilha) 4 BR-
101 sul (Rodovia Rio-Santos), estendendo-se por mais de

58km.

22. Concluido em 2014, o corredor expresso conecta o
aeroporto do Galedo, na Ilha do Governador, ao Terminal

Alvorada, na Barra da Tijuca, ao longo de 39km.

23. Sob a estrutura do viaduto funciona uma das sedes da
CUFA (Central Unica de Favelas), com espacos e ativida-
des de esporte, lazer e cultura; ai acontecem também os
Bailes Charme do Viaduto, j4 tradicionais, aos sébados.

24. Inaugurado em 2012, o corredor expresso liga o Jar-
dim Oceanico, na Barra da Tijuca, a Campo Grande, pas-
sando pelo Recreio dos Bandeirantes e Guaratiba.

25. Autoestrada que ligar o Complexo Petroquimico do
Rio de Janeiro — COMPER]J, em Itaborai, ao Porto de
Itaguai, contornando a Regiao Metropolitana.

26. A AP 5 engloba as regides Administrativas de Bangu,
Campo Grande, Guaratiba, Realengo e Santa Cruz e é a
maior, em superficie, da cidade do Rio.

27. A zona oeste do Rio de Janeiro sofre, reconhecida-

mente, a influéncia e a coer¢io de grupos paramilitares
que controlam diferentes aspectos da vida urbana.

28. O projeto do OMA para a cidade nova de Melun-Sé-
nart (1987), na periferia de Paris, se utiliza deste procedi-
mento, ao projetar espagos livres de estrutura¢io urbana
flexivel, que permitem, nas dreas a serem ocupadas e cons-
truidas, formas diversas, mutdveis, adaptdveis & passagem
do tempo e renovagoes técnicas.
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