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grafica das pessoas.”
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INTRODUGAD

Nossa Espeécie Urbana

ma multiddo de 243 milhoes de americanos se aglomera naqueles 3% do

pais que correspondem & zona urbana. Uma populagao de 36 milhées de

pessoas vive na cidade e no entorno de Téquio, a drea metropolitana mais
produtiva do mundo. No centro de Mumbai residem 12 milhoes de habitantes, e
Xangai ¢ quase do mesmo tamanho. Em um planeta com grandes espagos dispo-
niveis (toda a humanidade poderia caber no Texas - cada um de riés com sua pro-
pria casa), nos acabamos escolhendo morar em cidades. Embora tenha se tornado
mais barato viajar a grandes distincias ou fazer uma conexao eletrénica entre seu
computador em Ozarks, no centro dos Estados Unidos, e o escritério no Azerbai-
jao, cada vez mais pessoas estao se aglomerando em grandes areas metropolitanas.
Nos paises em desenvolvimento, a cada més, mais cinco milhoes de pessoas pas-
sam a viver nas cidades; em 2011, mais da metade da populagao do mundo sera
urbana.

As cidades, densas aglomeragoes que pontilham o globo, tém sido os motores
da inovagao desde a época de Platao e Socrates discutindo em um mercado ate-
niense. As ruas de Florenga nos deram o Renascimento, e as ruas de Birmingham
nos deram a Revolugao Industrial. A grande prosperidade de Londres, Bangalore
e Toéquio contemporaneas surge de sua capacidade de produzir novos pensamen-
tos. Vagar por essas cidades - seguindo por calcadas de paralelepipedos ou cor-
tando por ruas transversais, andando em torno de rotatérias ou em autoestradas
- significa nada menos do que estudar o progresso humano.

Nos paises ricos do Ocidente, as cidades sobreviveram ao fim tumultuado
da era industrial e agora estio mais ricas, mais saudaveis e mais sedutoras do
que nunca. Nos lugares mais pobres do mundo, as cidades estio se expandindo
enormemente porque a densidade urbana fornece o caminho mais claro para se
sair da pobreza rumo & prosperidade. Apesar de as inovagoes tecnolégicas terem
proporcionado a morte da distancia, observa-se que o mundo néo € plano; ele é
pavimentado.
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A cidade triunfou. Mas, algumas vezes, como muitos conhecem por experién-
cia propria, os caminhos da cidade parecem pavimentados até o inferno. A cidade
pode ter vencido, mas com muita frequéncia os cidadaos é que parecem ter per-
dido. Toda infancia urbana é moldada por um fluxo intenso de pessoas e de expe-
riéncias extraordindrias - algumas deliciosas, como a sensagio de poder advinda
da primeira viagem de um pré-adolescente pegando sozinho o metré; algumas
nem tanto, como a primeira exposi¢ao a um tiroteio urbano (algo inesquecivel de
minha educagdo infantil na cidade de Nova York hd 35 anos). Para cada Quinta
Avenida existe uma favela de Mumbai; para cada Sorbonne, existe um colégio
publico protegido por detectores de metais.

De fato, para muitos americanos, a ultima metade do século XX - o final da era
industrial - foi um aprendizado sobre a miséria urbana e nao de seu esplendor.
Nossa espécie urbana florescerd naquilo que podera ser considerado uma nova
era de ouro, dependendo do quanto aprendermos das ligoes que nossas cidades
nos ensinam.

Minha paixao pelo mundo urbano comegou com a Nova York de Ed Koch,
Thurman Munson e Leonard Bernstein. Inspirado pela infincia vivida em me-
tropoles, dediquei minha vida tentando entender as cidades. Essa busca foi an-
corada em teoria e dados economicos, mas ela também vagueou pelas ruas de
Moscou, Sao Paulo e Mumbai, e pelas historias cotidianas daqueles que vivem
e trabalham nelas.

Acho cativante estudar as cidades porque elas colocam questoes fascinantes,
importantes e muitas vezes perturbadoras. Por que as pessoas mais ricas e as mais
pobres vivem lado a lado? Como as cidades outrora poderosas caem em ruina?
Por que algumas sdo cendrio de retornos espetaculares? Por que em determinados
momentos surgem rapidamente tantos movimentos artisticos em determinadas
cidades? Por que tantas pessoas inteligentes colocam em pritica tantas politicas
urbanas insensatas?

Nao hd lugar melhor para refletir sobre essas questoes do que naquela que
muitos consideram a cidade arquétipo: Nova York. Os nascidos em Nova York,
como eu proprio, podem ocasionalmente ter uma visao ligeiramente exagerada
sobre a importancia de sua cidade, mas ela ainda ¢ um paradigma de urbanidade
e, portanto, um lugar apropriado para iniciar nossa jornada por cidades ao redor
do mundo. Sua historia resume o passado, o presente e o futuro de nossos centros
urbanos, e fornece um trampolim para muitos dos temas que emergirao de pagi-
nas e locais adiante.
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Se vocé ficar parado no cruzamento da Rua 47 com a Quinta Avenida em uma tar-
de de quarta-feira, estara cercado por uma multidio de pessoas. Algumas correm
em dire¢do aos bairros para um encontro ou seguem para o centro da cidade para
tomar uma bebida com amigos. Outras caminham para o leste, para entrar nas
grandes cavernas subterraneas do Terminal Grand Central, que possui mais pla-
taformas do que qualquer outra estagao ferroviaria do mundo. Algumas pessoas
podem estar tentando comprar uma alianga de noivado - afinal, a Rua 47 possui
o principal mercado de joias do pais. Havera visitantes olhando para cima - algo
que 0s nova-iorquinos nunca fazem - em seu caminho de um ponto turistico para
outro. Se imitar um turista e olhar para cima, voceé verd duas grandes cadeias de
arranha-céus compondo o vale cintilante representado pela Quinta Avenida.

Hi 30 anos, o futuro da cidade de Nova York parecia bem menos brilhante.
Parecido com quase toda cidade mais antiga e mais fria, Gotham* aparentava
ser um dinossauro. Os metrds e dnibus da cidade se sentiam arcaicos dentro
de um mundo que estava sendo reconstruido em torno do automavel. O porto
da cidade, outrora a gléria da costa leste, afundava em sua irrelevancia. Sob a
lideranga de John Lindsay e Abe Beame, a administragdo da cidade chegou perto
da faléncia, apesar de recolher o maior volume de impostos do pais. Nao apenas
Jerry Ford mas a histdria em si parecia estar dizendo para a cidade de Nova York
cair morta.

Nova York ou, mais apropriadamente, Nova Amsterda, foi fundada durante
uma época anterior da globalizagao, como um entreposto avangado da Companhia
Holandesa das Indias Ocidentais. Era uma vila comercial onde uma miscelinea
de aventureiros vinha fazer fortuna trocando peles por migangas. Esses colonos,
comerciantes holandeses, ficavam perto uns dos outros porque a proximidade
tornava mais ficil a troca de mercadorias e de ideias. E por haver seguranga por
tras do muro (“wall”) de prote¢ao da cidade (atualmente a Wall Street).

No século XVIII, Nova York ultrapassou Boston, tornando-se o porto mais
importante das colonias inglesas; ele se especializou em embarcar para o sul o tri-
go e a farinha, para alimentar as colonias produtoras de agtcar e tabaco. Durante
a primeira metade do século XIX, com os negdcios em expansdo, a populagao de
Nova York cresceu de 60.000 para 800.000 habitantes, e a cidade se tornou o pri-
meiro colosso urbano dos Estados Unidos.

Essa explosao populacional foi parcialmente devida as mudangas na tecnologia
dos transportes. No inicio do século XIX, os navios eram geralmente pequenos - o

*Nota do Tradutor: Gotham (das historias em quadrinhos) é um dos apelidos de Nova York,
cunhado pelo escritor Washington Irving, em 1807, no conto The Wise Men of Gotham.
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tamanho normal era de 300 toneladas - e, da mesma forma que os avides menores
de hoje, ideais para viagens ponto a ponto (como de Liverpool para Charlestown
ou de Boston para Glasgow). Entre 1800 e 1850, melhorias na tecnologia e nas
finangas produziram navios ainda maiores, que conseguiam carregar cargas mais
pesadas com velocidades maiores e custos menores.

Nio havia acréscimo de custo para esses rapidos navios gigantes viajarem até
qualquer ponto ao longo da costa dos Estados Unidos. Da mesma forma que os
Boeing 747 de hoje, que aterrissam em grandes centros de operagoes e transferem
seus passageiros para avioes menores que os levam a seus destinos, esses grandes na-
vios vinham para um porto central e depois transferiam as mercadorias para barcos
menores que as distribuiam por toda a costa leste. Nova York era o superporto dos
Estados Unidos em funcao de sua localizacio central, sua calha profunda e protegi-
da, e pelo acesso hidrovidrio aos pontos mais distantes no interior. Quando os Es-
tados Unidos mudaram seu sistema de transporte para rede em estrela (“hub-and-
spoke”),* Nova York se tornou o centro natural. A posicio da cidade se fortaleceu
ainda mais quando os canais fizeram de Manhattan a extremidade oriental de um
grande arco hidrovidrio que cortava do Meio-Oeste até New Orleans.

O transporte foi a dncora economica da cidade, mas os nova-iorquinos prefe-
riam trabalhar nas industrias — refinagdo de agucar, vestudrio e setor de publica-
¢ao — que cresceram ao redor do porto. Os produtores de acticar (como a familia
Roosevelt, por exemplo) operavam em grandes cidades portudrias porque a escala
urbana permitia cobrir os custos fixos das grandes e onerosas refinarias e permitia
ficar bastante perto dos consumidores, de modo que os cristais de agticar refina-
do nao se aglutinassem durante as longas e quentes viagens por rios e mares. De
forma semelhante, a industria de vestudrio se concentrou em Nova York devido
aos grandes carregamentos de algodao e de téxteis que vinham da cidade, e a ne-
cessidade dos marinheiros de adquirirem roupas prontas. Mesmo a proeminén-
cia de Nova York no setor de publicagoes refletia, em ultima instancia, a posi¢ao
central da cidade nas rotas comerciais transatlanticas, na medida em que o grande
lucro com livros no século XIX vinha de ela ser a primeira impressora com cépias
piratas de romances ingleses. Os irmaos Harper realmente tornaram-se editores
quando venceram seus concorrentes da Filadélfia ao imprimir o terceiro volume
de Peveril of the Peak de Walter Scott, 21 horas antes de ele chegar a Nova York
pelo navio-correio.

*Nota do Tradutor: Modelo de distribui¢ao em forma de rede em que as mercadorias ou passa-
geiros chegam a um centro (hub) e depois sao distribuidos para seus destinos organizados em
um formato parecido ao de uma roda de carroga (spoke).
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No século XX, porém, a morte da distancia destruiu as vantagens em termos
de custo que tornaram Nova York um gigante da industria. Por que costurar saias
na Rua Hester quando a mao de obra é bem mais barata na China? A globalizagao
trouxe uma feroz concorréncia para as empresas e cidades que fabricassem qual-
quer produto que pudesse ser facilmente transportado pelo Pacifico. O declinio
econdémico de Nova York em meados do século XX refletiu a crescente irrelevan-
cia das vantagens do século XIX.

Certamente a historia nao acabou por ali, como poderia notar qualquer pessoa
caminhando atualmente pela Quinta Avenida. Nova York nao morreu. Hoje, a
regiao ocupada pelos cinco codigos postais dos 2km de Manhattan entre as Ruas
41 e 59 emprega 600 mil trabalhadores (mais do que New Hampshire ou o Mai-
ne), que ganham uma média de mais de $100 mil cada um, gerando para aquela
pequena drea de iméveis uma folha de pagamento anual superior a do Oregon ou
de Nevada.

Da mesma maneira que a globaliza¢do eliminou as vantagens de Nova York
como centro industrial, ela aumentou a vanguarda da cidade'na produgio de
ideias. Embora nio tenha ficado muita costura em Nova York, hd ainda bastan-
te de Calvin Klein e Donna Karan desenhando modelos que muitas vezes serdao
produzidos do outro lado do planeta. A Honda pode ter trazido dor de cabeca
para as Trés Grandes de Detroit, mas a gestao do fluxo financeiro internacional
proporcionou vastas somas para os banqueiros de Nova York. Um mundo mais
conectado trouxe enormes retornos para os empreendedores produtores de ideias
que podem agora vasculhar o globo em busca de lucros.

Nova York se reinventou durante os anos negros da década de 1970, quando
um grupo de inovadores financeiros aprendeu uns com os outros e produziu uma
cadeia de ideias interligadas. O conhecimento académico sobre negociagao en-
volvendo risco e retorno tornou mais facil avaliar e vender ativos de maior risco,
como os bonus de elevado rendimento (junk) de Michael Milken, que permitiram
o uso por Henry Kravis para obter valor com empresas de baixo desempenho
através de aquisi¢oes fortemente alavancadas. Muitos dos maiores inovadores
nao adquiriram seu conhecimento através de aprendizado formal mas por esta-
rem perto da agio, como o famoso personagem magnata dos titulos hipotecarios
Lewis Ranieri, do livro Liar’s Poker, que comegou como office-boy na Salomon
Brothers. Atualmente, 40% da folha de pagamento de Manhattan sao represen-
tados pelo setor de servigos financeiros, o baluarte de uma cidade densa e ainda
prospera. E, muito embora alguns desses magos financeiros tenham nos ajudado
a gerar a Grande Recessio, a cidade que os abrigou também tem resistido a essa
tempestade. Entre 2009 e 2010, enquanto grande parte da economia americana
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estagnava, os saldrios em Manhattan subiam 11,9%, mais do que em qualquer
outra grande cidade. Em 2010, o saldrio médio semanal em Manhattan era de
$2.404, correspondendo a um valor 170% superior 4 média dos Estados Unidos e
45% maior do que no Condado de Santa Clara (onde fica o Vale do Silicio), que
paga os maiores salarios fora da Grande Nova York.

A ascensdo, a queda e novamente a ascensao de Nova York nos introduzem no
paradoxo central da metropole moderna: a proximidade tem se tornado ainda
mais valiosa & medida que tem caido o custo de se interligar a longas distancias. A
histéria de Nova York € tinica em sua grandiosidade dramatica, mas os principais
elementos que conduziram a cidade a sua ascensdo espetacular, triste declinio e
extraordindrio renascimento também podem ser encontrados em cidades como
Chicago, Londres e Milao.

Neste livro analisaremos de perto o que faz das cidades a maior invencao de
nossa espécie. Vamos também revelar suas historias com altos e baixos, que agora
se tornam relevantes pelo fato de tantas cidades do mundo em desenvolvimento
estarem se deparando com os vastos desafios que outrora atormentaram as atuais
estrelas urbanas como San Francisco, Paris e Cingapura. Examinaremos também
os fatores muitas vezes surpreendentes que moldaram o sucesso das cidades de
hoje - das temperaturas do inverno a internet e ao ambientalismo equivocado.

Cidades significam falta de espaco fisico entre pessoas e empresas. Elas re-
presentam proximidade, densidade, intimidade. Elas nos permitem trabalhar e
jogar juntos, e seu sucesso depende da demanda por conexdo fisica. Nos anos
intermediarios do século XX, muitas cidades (como Nova York) apresentaram
um declinio & medida que as melhorias nos transportes reduziram as vantagens
de se localizarem as fabricas em densas dreas urbanas. Porém, durante os tltimos
30 anos daquele século, algumas dessas cidades tiveram uma retomada, ao mesmo
tempo que outras cidades mais novas cresceram porque mudangas tecnologicas
aumentaram os retornos sobre o conhecimento, que ¢ mais facilmente gerado
quando as pessoas estao bem proximas de outras.

Nos Estados Unidos, os trabalhadores em dreas metropolitanas de grandes
cidades ganham 30% mais do que os trabalhadores que nao estio em dreas me-
tropolitanas. Esses saldrios elevados sdo consumidos por custos de vida maiores,
mas isso ndo muda o fato de que altos salarios refletem alta produtividade. O
unico motivo para as empresas aceitarem o alto custo da mao de obra e os custos
dos iméveis por se localizarem em uma cidade é que a cidade gera vantagens em
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termos de produtividade que compensa esses custos. Os americanos que vivem
em dreas metropolitanas com mais de um milhao de habitantes tém, em média,
produtividade 50% superior a dos americanos que vivem em dreas metropolita-
nas menores. Essas comparacoes se mantém, mesmo quando levamos em conta
a educagao, a experiéncia e a dedicagio dos trabalhadores. Elas também sao as
mesmas se levarmos em conta o QI dos trabalhadores individuais. A diferenga de
renda entre dreas urbanas e rurais tem a mesma dimensao em outros paises ricos
e ¢ ainda maior em nag¢oes mais pobres.

Nos Estados Unidos e na Europa, as cidades aceleram as inovagoes interli-
gando seus habitantes inteligentes, mas as cidades desempenham um papel ainda
mais importante no mundo desenvolvido: elas sao portas de comunicagio entre
mercados e culturas. No século XIX, Mumbai (na época chamada de Bombaim)
foi uma porta de entrada para o algodao. No século XXI, Bangalore ¢ uma porta
de entrada para ideias.

Se vocé mencionasse a [ndia para um americano ou europeu tipico em 1990, a
probabilidade era de que essa pessoa respondesse de forma desconfortével falando
sobre a tragédia da pobreza do Terceiro Mundo. Atualmente é mais provavel que
essa pessoa responda de forma desconfortavel sobre a possibilidade de seu traba-
lho ser terceirizado em Bangalore. A [ndia ainda é pobre, mas estd crescendo a
um ritmo febril, e Bangalore, a quinta maior cidade indiana, estd entre os maiores
sucessos do subcontinente. A riqueza de Bangalore ndo vem de sua forga indus-
trial (embora ainda produza muitos téxteis), mas de sua forga como cidade de
ideias. Ao concentrar tantos talentos em um unico lugar, Bangalore faz com que
seja mais facil para esse talento aprender sozinho e com que seja mais facil para os
estrangeiros, seja de Cingapura ou do Vale do Silicio, estabelecerem uma conexao
com o capital humano indiano.

Ecoando aqueles que sempre foram contra as cidades ao longo dos tempos,
Mahatma Gandhi disse que “a verdadeira India nao estaria em suas poucas cida-
des e sim em seus 700.000 vilarejos™ e que “o crescimento da nagao nio depende
das cidades e sim de suas vilas”. O grande homem estava errado. O crescimento da
India depende quase integralmente de suas cidades. Existe uma correlagio qua-
se perfeita entre a urbanizagao e a prosperidade por todas as nagoes. Em média,
quando a participagao da popula¢io urbana de um pais cresce em 10%, o rendi-
mento per capita desse mesmo pais cresce em 30%. A renda per capita ¢ quase
quatro vezes maior nos paises onde a maioria do povo vive nas cidades do que
naqueles onde a maior parte da populagio vive em zonas rurais.

Existe um mito de que, mesmo quando as cidades aumentam a prosperidade,
elas ainda fazem as pessoas infelizes. Mas as pessoas relatam que sdo mais felizes
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naqueles paises mais urbanos. Nos paises onde mais da metade da populagéo é
urbana, 30% das pessoas dizem ser muito felizes ¢ 17% dizem que nao sio muito
felizes ou nao sao felizes. Nas nagoes onde mais da metade da populacao é rural,
25% das pessoas relatam ser muito felizes e 22% relatam infelicidade. Por todos os
paises, a satisfagdo com a vida aumenta com a participacao da populagao que vive
nas cidades, mesmo considerando a renda e a educagao dessas nagoes.

Assim, cidades como Mumbai, Kolkata e Bangalore impulsionam ndo apenas
a economia da India, como também seu humor. E certamente elas nao podem
ser consideradas ndo indianas, mais do que Nova York seria nio americana. De
muitas maneiras, essas cidades sdo os lugares em que a genialidade de sua nagao é
expressa com maior plenitude.

A capacidade urbana de criar um esplendor colaborativo nao é nova. Por sé-
culos as inovagoes se espalharam de pessoa para pessoa através das ruas lotadas
das cidades. Uma explosao de génio artistico durante a Renascenca na Florenca
comegou quando Brunelleschi concebeu a geometria da perspectiva linear. Ele
passou esse conhecimento para seu amigo Donatello, que aplicou a perspectiva
linear nas esculturas em baixo-relevo. Seu amigo Masaccio trouxe entdo a inova-
¢do para a pintura. As inovagoes artisticas de Florenca foram os efeitos colaterais
gloriosos da concentragao urbana; a riqueza dessa cidade veio de atividades mais
prosaicas: sistema bancario e confecgoes. Hoje, porém, Bangalore, Nova York e
Londres dependem de sua capacidade de inovar. A propagagio do conhecimento
de engenheiro para engenheiro, de designer para designer, de comerciante para
comerciante ¢ a mesma que o voo de ideias de pintor para pintor, e a densidade
urbana tem sido o cerne desse processo.

A vitalidade de Nova York e de Bangalore nao quer dizer que todas as cidades
terdo éxito. Em 1950, Detroit era a quinta maior cidade dos Estados Unidos e
possuia 1,85 milhao de habitantes. Em 2008, ela estava com 777 mil habitantes,
correspondendo a menos da metade de seu tamanho anterior e continuava a per-
der populagio. Desde entdo, 8 das 10 maiores cidades americanas em 1950 perde-
ram pelo menos 20% de sua populagao. O fracasso de Detroit e de tantos outros
municipios industriais nao reflete qualquer fraqueza das cidades como um todo,
mas a esterilidade dessas cidades, que perderam o contato com os ingredientes
essenciais da reinvengao urbana.

As cidades prosperam quando possuem muitas empresas pequenas e cidadaos
qualificados. Detroit foi outrora uma colmeia agitada interligando inventores
de pequena escala - Henry Ford era apenas um dentre muitos empreendedores
talentosos. Mas o sucesso extravagante da grande ideia de Ford destruiu aque-
la cidade mais antiga e mais inovadora. O crescimento de Detroit no século XX
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trouxe centenas de milhares de trabalhadores menos especializados para imensas
fabricas que se tornaram fortalezas isoladas da cidade e do mundo. Enquanto a
diversidade industrial, o empreendedorismo e a educagao levavam a inovagéo, o
modelo de Detroit levou ao declinio urbano. A era da cidade industrial esta termi-
nada, pelo menos no Ocidente.

Muitos funciondrios publicos de cidades problematicas imaginam equivoca-
damente que podem trazer novamente as antigas glorias de sua cidade com pro-
jetos de construgao em larga escala - um novo estidio ou um sistema de metro
de superficie, um centro de convengdes ou um projeto imobilidrio. Com muito
poucas excegdes, nenhuma politica publica consegue deter a for¢a das marés de
mudanga urbana. Nao podemos ignorar as necessidades das pessoas pobres que
vivem no Cinturdo Industrial,* mas a politica publica deve ajudar as pessoas po-
bres e nao os lugares.

Os resplandecentes imoveis novos podem enfeitar uma cidade decadente, mas
nao resolvem seus problemas subjacentes. A marca das cidades em decadéncia ¢
que elas possuem casas e infraestrutura em demasia, comparadas com a forga de
suas economias. Com toda essa oferta em estrutura e uma demanda tdo pequena,
nio faz sentido utilizar o dinheiro piblico para aumentar essa oferta. A loucura
da renovagio urbana centrada em construgoes nos lembra que as cidades nao sao
estruturas; as cidades sdo pessoas.

Apés o furacao Katrina, os defensores das construgdes queriam gastar cente-
nas de bilhoes reconstruindo New Orleans, mas se os $200 bilhoes tivessem sido
entregues as pessoas que viviam la cada uma delas teria recebido $400 mil para
pagar pela mudanca, educagio ou moradias melhores em outro lugar. Mesmo
antes da enchente, New Orleans havia feito um trabalho mediocre no sentido de
cuidar de seus pobres. Tinha algum sentido gastar bilhdes na infraestrutura da
cidade quando o dinheiro era tao necessario para ajudar a educar as criangas de
New Orleans? A grandeza de New Orleans sempre veio de seu povo e nao de seus
edificios. Nio teria feito mais sentido perguntar como os gastos federais poderiam
ter gerado o méaximo pelas vitimas do Katrina, mesmo se elas tivessem que mudar
para outro lugar?

No final das contas, o trabalho de administra¢do urbana nao é financiar obras
ou linhas de metrd que provavelmente nao conseguem cobrir seus custos, mas
cuidar dos cidaddos da cidade. Um prefeito que consiga educar melhor as criangas

*Nota do Tradutor: O Cinturao Industrial dos Estados Unidos (Rust Belt) compreende a regido
nordeste do pais, aproximadamente entre as cidades de Chicago e Nova York, com economia
baseada principalmente na industria.



10 | OS CENTROS URBANDS: A MAIOR INVENGAD DA HUMANIDADE

da cidade para que elas possam encontrar oportunidades do outro lado do globo
estd obtendo éxito, mesmo que sua cidade esteja ficando menor.

Embora a persistente pobreza de Detroit, e de outras cidades como ela, re-
flita claramente a angustia urbana, nem toda pobreza urbana é ruim. Podemos
facilmente compreender por que um visitante de uma favela de Kolkata possa
querer se juntar a Gandhi no questionamento da inteligéncia de se fazer uma ma-
ci¢a urbanizacao, mas hd virios aspectos que podem ser destacados em termos da
pobreza urbana. As cidades nao tornam as pessoas pobres; elas atraem pessoas
pobres. O fluxo de pessoas menos favorecidas para as cidades (do Rio a Roterda)
demonstra a for¢a urbana e nao sua fraqueza.

As estruturas urbanas podem permanecer por séculos, mas as populagdes ur-
banas sdo fluidas. Mais de 25% dos moradores de Manhattan nao vivia 1d hd cinco
anos. As pessoas pobres chegam constantemente a Nova York, Sio Paulo e Mum-
bai na busca de algo melhor, um fato da vida urbana que deve ser comemorado.

A pobreza urbana deve ser julgada em relagao a pobreza rural e nao a riqueza
urbana. As favelas do Rio de Janeiro podem parecer terriveis quando comparadas
com o préspero subtrbio de Chicago, mas as taxas de pobreza do Rio sao bem
menores do que no nordeste rural do Brasil. Os pobres nio tém como ficar ricos
rapidamente, mas podem escolher entre as cidades e o campo, e muitos deles es-
colhem sensatamente as cidades.

O fluxo de ricos e pobres para as cidades torna as dreas urbanas dinamicas,
mas ¢ dificil esquecer os custos da concentracio de pobreza. A proximidade torna
mais facil trocar ideias ou mercadorias, mas também facilita a troca de bactérias
e o furto de uma bolsa. Todas as cidades mais antigas do mundo sofreram os
grandes flagelos da vida urbana: doengas, crimes, congestionamentos. A luta con-
tra esses males nunca foi vencida aceitando passivamente as coisas como elas se
apresentavam ou confiando negligentemente no livre mercado. As cidades ameri-
canas se tornaram muito mais saudaveis no inicio do século XX porque gastaram
em saneamento o mesmo que o governo federal gastou em tudo o mais, exceto
dispéndios militares e servigo postal. Os saltos dados pelas cidades europeias e
americanas serdo provavelmente repetidos nas cidades em desenvolvimento no
século XXI, e isso tornara o mundo mais urbano. A cidade de Nova York (onde
0s meninos nascidos em 1901 tinham expectativa de vida sete anos menor do que
seus contemporaneos americanos) ¢ agora consideravelmente mais saudavel do
que os Estados Unidos como um todo.

As vitorias urbanas sobre o crime e as doencas permitiram que as cidades pros-
perassem como locais de prazer, assim como de produtividade. A escala urbana
possibilita absorver os custos fixos de teatros, museus e restaurantes. Os museus
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precisam de grandes e caras exposi¢oes, e de estruturas atraentes, geralmente onero-
sas; os teatros precisam de palcos, iluminagao, equipamento de som e muitas apre-
sentacoes. Nas cidades, esses custos fixos tornam-se acessiveis por serem comparti-
lhados por milhares de visitantes de museus e frequentadores de teatros.

Historicamente, a maioria das pessoas sempre foi muito pobre para deixar que
seus gostos em entretenimento fossem os condutores de onde escolhem para vi-
ver, e as cidades dificilmente eram regioes de prazeres. No entanto, a medida que
as pessoas ficam mais ricas, cada vez mais elas escolhem as cidades com base no
estilo de vida - e assim nasceu a cidade do consumidor.

Durante boa parte do século XX, o surgimento de cidades do consumidor
como Los Angeles parecia ser uma nova for¢a ameagando as Londres e as Nova
Yorks do mundo. No entanto, a medida que as cidades mais antigas se tornaram
mais seguras e mais saudaveis, elas também se revigoraram como lugares de con-
sumo, através de restaurantes, teatros, clubes de comediantes, bares e os prazeres
da proximidade. Ao longo dos tltimos 30 anos, Londres, San Francisco e Paris
cresceram, em parte, porque cada vez mais as pessoas considéravam esses lugares
divertidos para morar. Essas metropoles possuem seus prazeres caros, como 0s
restaurantes trés estrelas do Guia Michelin, mas também oferecem diversdes mais
acessiveis, como beber um cafezinho admirando a ponte Golden Gate ou o Arco
do Triunfo, ou tomar uma cerveja em um pub com seus painéis de madeira. As
cidades permitem encontrarmos amigos com interesses em comum, e as popula-
¢oes com maior propor¢ao de solteiros em cidades densas sao mercados matri-
moniais que facilitam o encontro de um companheiro. Atualmente, as cidades
bem-sucedidas, antigas ou jovens, atraem pessoas empreendedoras inteligentes
por serem, em parte, parques tematicos urbanos.

O surgimento do deslocamento inverso entre casa e trabalho pode ser a conse-
quéncia mais marcante das mais bem-sucedidas cidades do consumidor. Nos dias
sombrios dos anos 1970, poucos estavam dispostos a morar em Manhattan se nao
trabalhassem naquela regido. Atualmente, milhares de pessoas optam por morar
na cidade e se deslocar para seus empregos fora dela. Os miliondrios do Oriente
Médio nao sao as unicas pessoas comprando uma segunda moradia em Londres e
Nova York, e Miami se expandiu vendendo residéncias para os ricos da América
Latina.

Uma demanda robusta, criada pela vitalidade econdmica e pelos prazeres ur-
banos, ajuda a explicar por que os pre¢os em cidades atrativas tém subido de for-
ma constante, mas a oferta de espago também ¢ importante. Nova York, Londres e
Paris tém crescentemente restringido novas atividades imobilidrias, o que tornou
essas cidades mais dificeis de bancar.
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Muitas das ideias neste livro baseiam-se na inteligéncia da grande urbanista
Jane Jacobs, que sabia ser necessdrio andar pelas ruas de uma cidade para ver sua
alma. Ela compreendia que as pessoas que tornavam uma cidade criativa precisa-
vam de imdveis com preco acessivel. Mas ela também cometeu erros pelo fato de
confiar demais em sua visio em nivel do solo e nao utilizar ferramentas conceituais
que ajudam a pensar no sistema como um todo.

Pelo fato de ter visto que os edificios menores e antigos eram mais baratos, ela
equivocadamente acreditou que restringindo a altura e preservando as vizinhan-
¢as antigas garantiria os pregos acessiveis. A oferta e a procura nao funcionam
dessa forma. Quando aumenta a demanda por uma cidade, os precos sobem, a
menos que mais casas sejam construidas. Quando as cidades restringem novas
construcoes, elas se tornam mais caras.

A preservagao ndo é sempre errada — hd muita coisa que vale a pena manter em
nossas cidades -, mas ela sempre traz um custo. Pense na beleza ordenada de Pa-
ris. Seus bulevares encantadores e limpos sdo retos e largos, alinhados com os ele-
gantes edificios do século XIX. Podemos apreciar a vista dos grandes monumen-
tos de Paris porque eles nao estao escondidos por edificios das proximidades, Um
grande motivo para aquelas linhas de visao ¢ que qualquer tentativa de construir
em Paris precisa passar por um processo bizantino que coloca a preservagio em
primeiro lugar. As restrigoes as novas construgées asseguram que Paris - outrora
famosa pela sua hospitalidade a artistas famintos - seja agora acessivel somente
aos ricos,

Da mesma forma que Paris, Londres tem um forte apego aos seus edificios
do século XIX. O préprio Principe de Gales assumiu forte posicio contra edifi-
cios altos e modernistas que pudessem comprometer uma tinica linha de visdo da
Catedral de St. Paul. Os britinicos parecem ter exportado sua antipatia a altura
para a India, onde os limites para as construgdes sio menos justificados e mais
prejudiciais.

Mumbai tem tido algumas das mais rigorosas restri¢des ao uso da terra do
mundo em desenvolvimento; em grande parte da historia recente de Mumbai, os
novos edificios no centro da cidade tinham que ter altura abaixo da média de 1,3
andar. Que insanidade! Esse agitado centro da India impoe niveis de densidade
suburbanos dentro de seu nticleo urbano. Esse comportamento autodestrutivo
praticamente assegura que 0s pregos sejam muito caros, que os apartamentos se-
jam muito pequenos, que haja congestionamentos, que a cidade se espalhe para a
periferia, que se desenvolvam favelas e que haja corrup¢ao. Apesar de possuir uma
economia ainda mais aquecida do que a de Mumbai, Xangai permanece bem mais
acessivel porque a oferta manteve o ritmo da procura. Como outros autocratas
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favordveis ao crescimento, de Nabucodonosor a Napoleao 111, os lideres chineses
gostam de construir.

No inicio do século XX, visionarios como Fritz Lang imaginaram um mundo
com cidades cada vez mais verticais e ruas escurecidas pelas sombras das imensas
torres. Arquitetos brilhantes como William Van Alen projetaram arranha-céus
como o Edificio Chrysler, e outros arquitetos, como Le Corbusier, planejaram um
mundo construido em alturas incriveis. Mas os Estados Unidos urbanos do século
XX nao pertenceram ao arranha-céu; pertenceram ao automovel.

As tecnologias de transporte sempre foram determinantes para a forma ur-
bana. Em cidades onde se costuma caminhar, como o centro de Florenga ou a
cidade velha de Jerusalém, as ruas sdo estreitas, sinuosas e cheias de lojas. Quando
as pessoas precisavam usar as pernas para se locomover, elas tentavam ficar o
mais proximo possivel entre si e as vias navegaveis que forneciam o caminho mais
rapido para dentro e fora da cidade. As areas construidas em torno de trens ou
elevadores, como o centro da cidade de Manhattan e o Chicago Loop,* possuem
ruas mais amplas geralmente organizadas em uma grade de vias urbanas. Ainda
existem lojas nas ruas, mas a maior parte do espaco para os escritorios é bem mais
longe do chao. As cidades construidas em torno do automavel, como boa parte de
Los Angeles, Phoenix e Houston, possuem estradas enormes com curvas suaves
e, muitas vezes, nao apresentam calcadas. Nesses lugares, as lojas e os pedestres
saem das ruas e vao para os shopping centers. Enquanto as cidades mais velhas
normalmente possuem um centro 6bvio, ditado por um porto antigo ou uma es-
tacio de trem, as cidades do automével nao o possuem. Elas se espalham no hori-
zonte em uma expansio urbana sem diferenciagdo.

Cidades como Atlanta e Houston nos lembram que existem lugares que ficam
entre a hiperdensa Hong Kong e a rural Saskatchewan. Viver e trabalhar no Vale
do Silicio estruturado em torno do automaovel oferece bastante proximidade, pelo
menos para as pessoas do setor de informatica. A ameaga que esses locais repre-
sentam para as cidades tradicionais reflete o fato de elas oferecerem algumas das
antigas vantagens de acesso urbano com a abundéncia de terras e a possibilidade
de se deslocar de carro para qualquer lugar.

Embora o surgimento do modo de vida baseado no automaével tenha sido ruim
para muitas cidades mais antigas, ele ndo foi ruim para todos. Criticar os que
afastaram suas moradias do centro da cidade é um passatempo intelectual bas-
tante popular, mas as pessoas que mudaram para os subtirbios ndo eram tolas. Os

*Nota do Tradutor: Loop ou Chicago Loop corresponde ao centro comercial histérico de
Chicago.
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amigos das cidades seriam mais sdbios em aprender com a expansio do Cinturao
do Sol” do que estupidamente denegrir seus habitantes.

Espago e velocidade sao as duas grandes vantagens do modo de vida baseado
no automovel. O tempo médio para se deslocar até o trabalho por transporte pii-
blico nos Estados Unidos ¢ de 48 minutos; o tempo médio para ir ao trabalho de
carro ¢ de 24 minutos. Os automdveis permitem a produgao em massa de casas
com densidades de ocupagio moderadas que oferecem aos americanos um estilo
de vida extraordinariamente opulento pelos padroes mundiais.

Mas reconhecer o lado positivo da expansao para os suburbios nio significa
que ela seja boa ou que as politicas americanas que a encorajam sejam sabias. Os
custos ambientais da expansao deveriam fazer os governos frearem o modo de
vida baseado nos automoveis, mas as politicas americanas empurram as pessoas
para a periferia dos grandes centros urbanos. O espirito de Thomas Jefferson (que
ndo gostava mais das cidades do que Gandhi) vive em politicas que subsidiam a
casa propria e as rodovias, implicitamente incentivando os americanos a abando-
narem as cidades.

Um problema com a politica que subsidia a dispersiao das pessoas ¢ que 0 modo
de vida baseado no automoével impaoe custos ambientais para todo o planeta. O
patrono do movimento ambiental dos Estados Unidos, Henry David Thoreau,
foi outro individuo que se colocou contra as cidades. No Lago Walden, ele ficou
tao “repentinamente sensivel aos doces beneficios da sociedade na Natureza” que
“as imagindrias vantagens da vizinhan¢a humana” se tornaram “insignificantes”.
Lewis Mumford, o ilustre critico de arquitetura e historiador do urbanismo, elo-
giou a ocupagao dos suburbios “como se fossem parques” e denegriu a “deteriora-
¢ao urbana do meio ambiente”.

Agora sabemos que os ambientalistas suburbanos é que eram retrogrados. Ma-
nhattan, o centro da cidade de Londres e o de Xangai (e nao os suburbios) é que
sdo verdadeiramente amistosos com o meio ambiente. Os amantes da natureza
que vivem cercados por drvores e gramados consomem muito mais energia do
que seus correspondentes urbanos, como descobri dolorosamente quando, ap6s
37 anos de vida quase inteiramente urbana, acabei imprudentemente experimen-
tando a vida suburbana.

Se a pegada ambiental média de uma casa suburbana tem o tamanho 15 de uma
bota para caminhada, a pegada ambiental de um apartamento em Nova York corres-
ponde ao tamanho 6 de um cal¢ado feminino Jimmy Choo de salto alto. As cidades

*Nota do Tradutor: O Cinturdo do Sol dos Estados Unidos (Sunbelt) compreende a regido sul e
sudeste do pais, como Arizona, Califérnia, Florida, Nevada, Texas e outras.
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tradicionais geram emissoes de carbono menores por nio exigirem grande deslo-
camento por automovel. Menos de um ter¢o dos nova-iorquinos vai de carro para
o trabalho, enquanto 86% dos americanos se deslocam utilizando automéveis. Do
total de deslocamentos de americanos para o trabalho através de transporte publico,
29% vivem nos cinco distritos de Nova York. Gotham apresenta, por larga margem,
0 menor uso per capita de combustivel de todas as areas metropolitanas dos Estados
Unidos. Dados do Departamento de Energia confirmam que o consumo per capita
de energia do estado de Nova York é o peniiltimo do pais, o que reflete em grande
parte o uso de transporte publico na cidade de Nova York.

Poucos slogans sdo tao insensatos como o mantra dos ambientalistas “Pense glo-
balmente, aja localmente”. Um bom ambientalismo requer uma perspectiva mun-
dial e uma agao global, e nao a perspectiva estreita de um unico bairro tentando
evitar a entrada de construtoras. Precisamos reconhecer que, se tentamos fazer tro-
nar um bairro mais verde impedindo novas construgées, podemos facilmente estar
tornando o mundo mais marrom ao empurrar um novo desenvolvimento para um
lugar bem menos amistoso para 0 meio ambiente. Os ambientalistas da costa da
Califérnia podem ter tornado sua propria regidao mais agradavel, mas estao prejudi-
cando o meio ambiente ao empurrar as novas construgoes para fora dos suburbios
de Berkeley (que possuem clima temperado e facil acesso ao transporte publico), em
diregao aos subtirbios de Las Vegas, que dependem de carros e ar condicionado. Os
riscos sao especialmente elevados no mundo em desenvolvimento, onde os padroes
urbanos estio bem menos estabelecidos, e a quantidade de pessoas envolvidas ¢
muito maior. Nos dias de hoje, a maioria dos indianos e dos chineses ainda ¢ muito
pobre para viver um estilo de vida dependente do automavel. As emissoes de carbo-
no, por dirigir automoével e pelo uso de energia doméstica nas areas metropolitanas
mais verdes dos Estados Unidos, ainda sao mais de 10 vezes superiores s emissoes
de uma area metropolitana média da China.

Mas, a medida que a India e a China ficam mais ricas, seu povo se depara com
uma escolha que podera afetar profundamente a vida de todos nés. Ele seguira os
americanos e mudara para subtirbios que dependem de automéveis para locomo-
¢30 ou permanecera em dreas urbanas mais densas, que sio bem mais amistosas
com o meio ambiente? Se as emissoes de carbono per capita da China e da India
subirem aos niveis dos Estados Unidos, a emissio de carbono global aumentara
em 139%. Se suas emissoes pararem em niveis franceses, a emissao global aumen-
tard somente 30%. O uso de automoveis e os padroes de urbanizagao nesses paises
poderao muito bem ser a questdo ambiental mais importante do século XXI.

De fato, o motivo mais importante para a Europa e os Estados Unidos con-
seguirem fazer suas proprias casas serem “verdes” é que, sem essas mudangas,



16 | 0S CENTROS URBANDS: A MAIOR INVENCAD DA HUMANIDADE

sera extremamente dificil convencer a India e a China a usarem menos carbono.
O bom ambientalismo significa colocar as construgdes em lugares onde elas pro-
voquem o menor prejuizo ecologico. Isso significa que devemos ser mais toleran-
tes em relagao & demoligao de edificios baixos para a construgao de outros mais
elevados e mais intolerantes com os ativistas que se opdem ao crescimento urbano
que reduz as emissoes. Os governos devem incentivar as pessoas a viverem em
habita¢oes urbanas de tamanho modesto em vez de incentivar os compradores
de casa propria a adquirirem enormes McMansions* suburbanas. Se as ideias sao
as moedas de troca de nossa era, a construcao das casas certas para essas ideias
determinard nosso destino coletivo.

A forca que advém da colaboragao humana é a verdade central por tras do su-
cesso da civilizagao e o principal motivo da existéncia de cidades. Para entender as
cidades e o que fazer com elas, precisamos nos apegar a essas verdades e nos des-
fazer dos mitos prejudiciais. Precisamos descartar a visio de que o ambientalismo
significa viver ao redor de drvores e que os urbanistas devam sempre lutar para
preservar o passado fisico da cidade. Precisamos parar de idealizar a casa propria,
que favorece loteamentos de casas nos subtirbios, em detrimento dos edificios
de apartamentos, e parar de romantizar as vilas rurais. Devemos evitar a visdo
simplista de que a melhor comunicagao a longa distincia reduzira nosso desejo
e nossa necessidade de estarmos perto uns dos outros. Acima de tudo, devemos
nos libertar de nossa tendéncia de ver as cidades como sendo suas edificagoes e
lembrar que a cidade real é constituida de gente e ndo de concreto.

*Nota do Tradutor: Nome pejorativo aplicado as novas casas enormes pseudoluxuosas e que sio
consideradas pretensiosas, de mau gosto e com projetos que nao respeitam a vizinhanga.

CAPITULD 1

0 que eles fazem em Bangalore?

ma elevada cerca de arvores e arbustos rodeia o campus da MindTree, no

parque de escritérios de Bangalore adequadamente denominado Vila Glo-

bal. Do lado de fora da barreira de folhas, as ruas fervilham com vendedores
ambulantes, riquixds motorizados e a energia da agitagao da vida urbana. No lado
de dentro do muro, edificios elegantes se projetam de jardins bem cuidados, e a
paz reina em meio a palmeiras, vidro e o frio granito. A MindTrée ¢ uma das mui-
tas empresas bem-sucedidas de tecnologia da informagao em Bangalore, fundada
por Subroto Bagchi, que circula pelo campus calgando seu imaculado ténis de cor
marfim e vestindo uma camisa polo. Bagchi tem a aparéncia de um magnata do
Vale do Silicio, fala como um guru da administragao e parece ficar igualmente a
vontade com investidores de Cingapura, com engenheiros de programagio das re-
gides mais pobres da India e mesmo com um desajeitado professor de Harvard.

A franqueza de Bagchi esta refletida no projeto livre de obstrugbes da drea
de sua empresa, que incentiva os empregados a se misturarem. Toda a equipe se
retine para almogar no terrago e apreciar a vista de uma das cidades mais pro-
dutivas da Asia. As pequenas empresas iniciantes de Bangalore se localizam em
espacos menos luxuosos, estabelecendo-se talvez em um apartamento apertado
de um edificio mais velho de um bairro lotado. Nesses escritorios menos formais
existe um computador aqui, outro acold e, as vezes, um colchiao no canto para
aqueles que trabalham até tarde da noite. Mas, independentemente da diferenga
de espaco entre seus escritdrios, a pequena iniciante e a empresa de TI ji estabe-
lecida compartilham da mesma entusiastica energia e do mesmo foco em vender
seus produtos para o mundo todo.

As estradas ruins da India e a fraca rede elétrica tornam a vida bastante dificil
para grandes empresas industriais, o que explica por que o pais parece ter saltado
direto da agricultura para a tecnologia da informagao. Qualquer pessoa que cons-
trua uma grande fabrica e que empregue operarios nao qualificados acaba tendo
de enfrentar os poderosos sindicatos de trabalhadores da India. A tecnologia da



