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ADENSAMENTO PLANEJADO:~RENOVAC1~&O DO CENTRO URBANO DE
SAO PAULO E REVERSAO DO ESPRAIAMENTO DA CIDADE

INTRODUCAO E APRESENTACAO DE CONCEITOS-CHAVE

A zona central de Sdo Paulo é, de um modo geral, a regiio com a maior
importancia econdmica e cultural da cidade. Devido a logica de crescimento da
cidade, a partir do centro para fora, os investimentos para o desenvolvimento
econdmico se concentraram, em grande parte, nos setores centrais.

Esse fato foi estudado por Ivone Salgado (1986) e relatado na pesquisa de
Adauto Lucio Cardoso (1996). Ao analisar os booms de construcdo pelos quais Sao
Paulo passou, nota-se que os sucessivos “picos” de expansdao, apOs o primeiro,
tendem a acontecer em regides cada vez mais afastadas do Centro. De acordo com
Salgado, o primeiro boom, entre 1948 e 1952, concentrou-se em bairros como a Santa
Cecilia, Santa Ifigénia e Bela Vista, isto é, bairros na zona mais central de Sdao Paulo.
Além disso, verifica-se a consolidacdo do Jardins como zona nobre, com a expansao
de residéncias unifamiliares com aproveitamento baixo do terreno.

Os proximos periodos de expansdo da constru¢do concentram-se, primeiro,
no centro expandido, como Higiendpolis e outros bairros vizinhos as dreas
valorizadas do Jardins, entre 1960 e 1962. Depois, entre 1972 e 1973, a construgdo
se concentrou nos subcentros mais afastados, mas ainda dependentes
economicamente da regido central, como Lapa, Perdizes e Pinheiros.

Os prédios erguidos nessas regides eram, em grande parte, quitinetes e
apartamentos do tipo sala dois quartos (S2Q). Assim, a area total dos terrenos era
dividida eficientemente em apartamentos de tamanhos variados, para diferentes
or¢camentos e gostos. Os edificios eram feitos sob medida por arquitetos de renome,
garantindo tanto a adequacdo dos empreendimentos a geomorfologia da regido,
quanto a intertemporalidade destes. Era possivel, portanto, abrigar muitas pessoas
eficientemente e sem redugdes de bem-estar. Os projetos arquitetdnicos — a0 menos
0s que se tornaram “icOnicos” — tinham a preocupacdo de garantir boa ventilacdo,
climatizacdo sem a instalacdo de ar condicionados e isolamento de ruidos, por
exemplo, de acordo com Lores (2017). Desse modo, reduziam-se as chances de que
viver num mesmo prédio com vérias familias fosse desagradavel.

Além disso, muitos dos edificios construidos nesse periodo eram pautados
pelo uso misto. Ou seja, o térreo era reservado para a instalagdo de conjuntos
comerciais, enquanto os andares superiores eram destinados as habitac¢des. Raul Joste
Lores, em Sdo Paulo nas Alturas (2017), aponta duas comodidades que esses
edificios funcionais garantem aos moradores e frequentadores da regido: a primeira,
a oferta pr6xima aos moradores de uma gama variada de lojas e servigos e, a segunda,
a protecdo aos pedestres dada pelas marquises das galerias do térreo.

As calgadas, espagosas e protegidas por essas marquises, estimulavam os
cidaddos a andarem a pé. A presenga de linhas de transporte publico — 6nibus, metrd
e (na época) bonde — tornava menos congestionado o transito, ja que o deslocamento
era compartilhado. Desse modo, além de emitir menos poluentes na atmosfera,
poupar recursos privados com automoéveis e gerar uma fonte de arrecadacio para o
poder publico através das passagens, havia movimento constante nas ruas. Jan Gehl,
em Cities for People (2010), frisa a importancia de construir cidades que estejam de
acordo com a escala humana e com a sustentabilidade. Rampas, ao invés de escadas,
menos ruas e mais calcadas, distincia maxima média de caminhada e efeitos das
construgdes no clima local sdo aspectos que o autor dinamarqués considera ao



planejar o ambiente urbano. A intencdo € que o resultado seja agraddvel e convidativo
para os cidadaos.

Além do mais, uma das vantagens de ter pessoas circulando em todos os
periodos do dia € a maior sensa¢do de seguranca. A urbanista Jane Jacobs aponta, no
seu livro The Death and Life of Great American Cities (1961), os beneficios do
movimento constante de pessoas nas ruas: cria-se um incentivo para que haja a
interacdo sauddvel entre cidadaos através do interesse em olhar para o ambiente que
cerca as habitagOes (“eyes on the street”). Entretanto, essa situagdo sé € possivel a
partir de duas condicionalidades: quando as constru¢des provém meios para tal
observacao, como fez o arquiteto Abelardo Reidy de Souza no seu Edificio Trés
Marias, com as varandas vazadas nas laterais, e quando a rua € interessante o bastante
para ser observada.

“(...) the sidewalk must have users on it fairly continuously, both to add to the
number of effective eyes on the street and to induce the people in buildings
along the street to watch the sidewalks in sufficient numbers. Nobody enjoys
sitting on a stoop or looking out a window at an empty street. Almost nobody
does such a thing. Large numbers of people entertain themselves, off and on,
by watching street activity.” (JACOBS, 1961, p. 35)

Dai a importancia dos edificios funcionais. Ao ndo limitar o uso do espago a
apenas um fim — como fazem os prédios exclusivamente de escritorios na Avenida
Engenheiro Luis Carlos Berrini, atualmente ou os bairros residenciais de Moema —,
traz-se a possibilidade de que diferentes pessoas com diferentes propdsitos ocupem
o espaco urbano em diferentes horas do dia, como acontece na Avenida Paulista.
Além disso, aregidao da Bela Vista conta com uma rede de transportes bem-equipada,
com Onibus, metro e carros, fazendo com que o acesso a regido seja facil. Na regidao
do Brooklin, por outro lado, a prioridade de deslocamento é dada, principalmente,
aos carros.

Portanto, hd um conjunto de caracteristicas que tornam uma cidade
participativa e acessivel a todos. De acordo com Lores, edificios funcionais de uso
misto, com alto coeficiente de aproveitamento e que estabelecem relacdes com seus
entornos garantem uma maior oferta de habitagdes e servigos através do uso eficiente
da terra. Gehl, por sua vez, fala da importancia de adaptar as constru¢des para a
capacidade de percep¢ao humana. E, por fim, Jacobs oferece contribui¢des no sentido
de trazer pessoas para as ruas, incentivando a circulacdo e conferindo importancia
para a acao individual. Por tras de todos esses fatores, estd o adensamento planejado.

Adensar a cidade de uma maneira racional significa ndo apenas garantir uma
maior oferta de moradias nas regides que concentram servi¢os, mas também
considerar os ganhos em bem-estar social que o uso misto e compartilhado garante
as pessoas. Além disso, € necessario pensar na qualidade das construcdes, ou seja,
pensar nas adequacdes a geomorfologia do local e em aspectos como espago livre,
luz do sol, ventilacdo, isolamento de ruidos e areas verdes.

Desse modo, a intencdo deste trabalho é propor uma politica publica que
busque contornar as medidas tomadas na cidade de Sao Paulo relativas ao
planejamento urbano, em especial ap6s a década de 1950. Constatou-se que essas
acoes, com principios contrdrios aos citados anteriormente, reduzem
significantemente o bem-estar da populacgao.

Assim, é apresentado na secdo seguinte, a segunda, a evolugdo histérica do
problema. Na terceira se¢io, a metodologia de pesquisa para formulagdo da politica,



a qual deve servir como uma possivel solu¢@o para o problema constatado. Na quarta,
apresenta-se a alternativa formulada e alguns possiveis gargalos e trade-offs.

2. APRESENTACAO DO PROBLEMA

Os prédios mais altos de Sdo Paulo ainda sdo os que foram inaugurados até
1960, como o Edificio Altino Arantes, o Terraco Itidlia e o Mirante do Vale. Nao
obstante, estes ainda tém uma altura mediana, se comparados com outros prédios
inaugurados na mesma época, ou até antes, como o Empire State, em Nova York.
Desde entdo, a tendéncia de construir prédios altos, que tomou metrépoles como
Hong Kong e até mesmo cidades de médio porte como Balnedrio Camborid, foi
negligenciada em S@o Paulo.

Estes trés edificios paulistanos foram alguns dos dltimos de expressiao
verticalista aprovados na cidade. A legislacdo aprovada no final dos anos 1950 foi o
golpe final para determinar o fim da implementacao do padrao Nova York em Sao
Paulo. Apesar disso, constatam-se outras normas publicas mais antigas de tendéncia
regulatéria do uso do espago urbano. Essas condutas, no geral, atuaram como
impedimentos para a ocupacao eficiente do espaco central durante a histéria de Sao
Paulo.

Um dos primeiros impedimentos que se poderia citar € o Cédigo de Obras
Arthur Saboya (Lei Municipal 3.427/29). Raquel Rolnik (1999) aponta que a lei
representava apenas uma compilacido das leis municipais e estaduais relativas ao
planejamento urbano j4 aprovadas.

A grande inovacdo presente no novo Cddigo era a definicio de normas
especificas para a ocupacao de certas ruas, restringindo a constru¢do e densificagdo
em certas dreas, deixando-as com um baixo aproveitamento dos lotes de terrenos. A
Avenida Paulista, chamada na época de Avenida Carlos de Campos, foi um exemplo.
Ali, era proibido construir sem que houvesse uma distancia minima de 10 metros
entre o alinhamento do edificio e o das vias.

O problema com essa e outras defini¢des da Lei Saboya € que as dreas centrais
se tornavam inacessiveis para quem ndo tivesse um alto poder aquisitivo. Ao
estabelecer que algumas areas deveriam ser utilizadas para residéncias, geralmente
unifamiliares, o baixo aproveitamento dos terrenos reduzia a oferta de habitagdes
para pessoas de renda mais modesta. Ou seja, a quantidade de lotes disponiveis para
a construcdo de edificios que abrigassem mais familias diminuiu. Estas construcoes,
que tem o custo final dividido entre mais pessoas, tornam as habitacoes mais
acessiveis a rendas mais modestas, aumentando o acesso dos cidaddos ao Centro.

Entretanto, algumas alteracdes feitas no Codigo ao longo do tempo
permitiram a construcdo de bons exemplares sob a Lei Saboya, como o Conjunto
Nacional e o proprio Edificio Trés Marias, mencionado antes.

Outro dos impedimentos data de 1942: o decreto-lei n° 4.598. Imposto por
Getilio Vargas, o decreto congelava o preco dos aluguéis, impedia a cobranga de
taxas pelos locadores e definiu critérios para reajustes de preco. Desse modo, tornou-
se mais arriscado e menos rentdvel construir unidades de pequena metragem para
aluguel, como se fazia até entdo. O resultado foi a diminuicdo da oferta desses
pequenos apartamentos e o aumento dos valores cobrados pelas unidades, deixando
os pequenos-profissionais e familias de menor renda com uma menor diversidade de
escolha de moradias na regido central.

Um terceiro impedimento foi a Lei de Zoneamento de S@o Paulo, n® 5.261 de
1957. Foram estabelecidos, a partir desse ano, mecanismos para impedir
efetivamente o adensamento urbano na cidade. A criagdo do coeficiente de



aproveitamento de lotes, por exemplo, limitou a quantidade de metros quadrados cuja
construg¢do € permitida. Edificios residenciais s6 poderiam multiplicar até quatro
vezes a area do terreno e prédios comerciais, até seis vezes. Lores (2017) aponta que
icones arquitetonicos como o Copan ou o Conjunto Nacional ndo poderiam ter sido
construidos caso a lei existisse na época de sua construgdo, ja que ambos multiplicam
por doze vezes a area do terreno.

E importante levar em conta, ainda, que mesmo essa densidade anterior é
baixa em relacdo a outros lugares, como Nova York ou até Barcelona e Paris. Estas
tltimas cidades, apesar de ndo terem muitos arranhas-céu, aproveitam eficientemente
0s espagos urbanos para a constru¢do de prédios compactos. Como resultado, em
Barcelona, vivem 16 mil habitantes/m? e, em Paris, 20 mil habitantes/m2. Em Sao
Paulo, por outro lado, vivem 7400 pessoas por mZ2.

A lei de 1957, ao estipular a drea médxima construida por lote, também
estabeleceu um “teto” para a construcdo de apartamentos. Ao limitar a densidade,
como consequéncia, o retorno financeiro das incorporadoras diminuiu, o que
afugentou os investidores do Centro (e do ramo da construcao no geral). Com menos
crédito disponivel e com o metro quadrado encarecido no centro da cidade, o
mercado imobilidrio deslocou suas atividades para regides com lotes mais baratos.
Essas dreas, primeiramente ao redor do centro e, posteriormente, cada vez mais
afastadas, geralmente ndo tinham infraestrutura estabelecida de transporte publico,
mas era possivel construir de forma menos densa sem grandes prejuizos. Dessa
forma, restou ao poder publico despender recursos para a extensdo da rede de
servigos, urbanizando e espraiando a cidade.

Além do coeficiente, a Lei de Zoneamento estabeleceu a drea minima de lote
por habitacdo. Isto €, para cada unidade prevista, deveriam existir 35 m? de terreno,
independentemente do tamanho dos apartamentos. Assim, o mercado imobilidrio
preferiu construir unidades maiores, a fim de compensar os custos de construcdo. J&
que era preciso reservar uma parte significativa do terreno para 4reas livres, entao os
apartamentos deveriam ser mais caros para cobrir os custos da area “subutilizada”.
Assim, aponta-se para a intencdo de construir com a populacdo de alta renda como
publico-alvo, ja que este € o unico segmento da sociedade capaz de bancar
residéncias mais caras.

Uma outra consequéncia especifica (e curiosa), além do esvaziamento e da
“reserva” de certas areas centrais para as classes altas, foi a inutilizacao dos terrenos
pequenos. Estes lotes, antes, poderiam abrigar alguns poucos apartamentos
verticalizados. Entretanto, a partir de 1957, com todas as novas determinagdes de
limitacdo do uso do espaco, isso ndo foi mais possivel. Assim, esses terrenos
passaram a ser convertidos em garagens e estacionamentos improvisados.

De um modo geral, portanto, impediu-se a construcao de edificios densos no
centro da cidade, o que diminui a oferta de unidades habitacionais e restringiu a
utilizacdo do térreo dos edificios para lojas e servigos. Todas essas ferramentas
elaboradas pela Lei de Zoneamento serviram como um fator limitador da
densificacdo populacional e, portanto, incentivos para o espraiamento. Como
resultado, familias e pessoas de menor poder aquisitivo foram excluidas do Centro,
Jj4 que surgiu a preferéncia para construir para as classes altas a partir do
encarecimento do metro quadrado.

Cardoso (1996) aponta a criagdo de um “mapa de valores fundiarios”, que
definiu regides extremamente valorizadas préximas ao Centro e a seus servicos,
inacessiveis a parcela da populacdo de renda modesta. Assim, com a fuga de familias



de classe média e baixa da regido central, verifica-se seu esvaziamento e preferéncia
as classes privilegiadas.

A razdo para o fortalecimento dessa visdo favordvel ao espraiamento talvez
seja o fato de que a expansao vertical acelerada do Centro ndo veio acompanhada de
planejamento. O aumento de constru¢des ndo trouxe as modificagdes necessarias no
sistema de transportes, ja que cresceu o trafego de carros nas ruas estreitas do Centro
e a demanda pelas linhas de transporte publico. Em outro ponto, Sdo Paulo ndo
dispunha (e ainda nao dispde) de pragas e areas abertas que oferecessem um “respiro”
aos edificios de grande porte.

Além disso, muitos dos prédios geminados construidos até entdo nao levavam
em conta as necessidades de luz solar e ventilagao, por exemplo. Alguns dos edificios
construidos por arquitetos de primeiro time, como Franz Heep e Jodo Batista
Vilanova Artigas, eram mais “bem-pensados”, ja que levavam em consideracio a
geomorfologia do local. De todo modo, esse ndo era o caso na maioria das vezes.

Com o esvaziamento do Centro e de seus edificios, devido aos desincentivos
ao adensamento com as novas leis, toda a regido sofreu. As construcdes ficaram
suscetiveis a invasdes e modificacdes irregulares na sua estrutura, resultando na sua
deterioracdo ao longo do tempo. Tanto os “treme-tremes”, como os Edificios Sao
Vito, Merctrio e 14 Bis, quanto icones arquitetonicos como o Copan tiveram esses
problemas: seus apartamentos e corredores foram tomados por ‘“gambiarras” e
atividades ilegais, como ligacdes clandestinas na rede elétrica e pontos de
prostituicdo.

Outros impedimentos subsequentes, como a politica nacional de incentivo ao
uso de automoveis, a obrigatoriedade da constru¢do de vagas de garagem e dos
recuos entre constru¢des e, enfim, a aplicagdio do modelo modernista de
especializacdo do espaco urbano também serviram para o mesmo propdsito. Como
exemplo, quanto aos incentivos a industria automobilistica, quando Juscelino
Kubitschek criou o grupo executivo da Inddstria Automobilistica, a meta de produgao
de 30 mil veiculos por ano em 1956 saltou para 130 mil em 1960. Quanto ao dogma
do modernismo, a baixa densidade das cidades, o Instituto de Arquitetos do Brasil
(IAB) e toda uma geracao de arquitetos divulgavam manifestos e davam declaracdes
a favor das leis que limitavam o “aproveitamento imoderado do solo urbano”
(LORES, 2017, p. 258).

Percebe-se, desse modo, uma tendéncia no planejamento urbano paulistano.
Aprova-se, continuamente, uma série de leis enviesadas, seja para “proteger” as
classes baixa e média de precos abusivos, como foi a Lei do Inquilinato, seja para
favorecer a visdo de uma cidade de baixa densidade, como foi o Codigo Saboya e a
Lei de Zoneamento. Entretanto, por ignorarem o bésico da lei da oferta e da demanda,
essas agdes do poder publico encareceram o metro quadrado nas dreas centrais.
Assim, as classes de renda mais modesta foram deslocadas para as periferias de Sao
Paulo, as quais ndo t€m a infraestrutura adequada, resultando no espraiamento
progressivo da cidade

3. METODOLOGIA

A fim de formular uma politica publica de planejamento urbano para a cidade
de Sao Paulo, foi seguido o manual elaborado por Eugene Bardach (2000). Os passos
propostos pelo autor demandam a elaboragdo de uma estratégia de pesquisa, seja
durante a busca por dados, seja durante a andlise de good practices e dos trade-offs
das alternativas construidas. Assim, foram utilizados quatro elementos principais
para a elaboracdo e defesa da politica publica:



L Revisdo de literatura académica relativa ao planejamento urbano

paulistano;

I Andlise de documentos e indicadores que fornecam dados sobre o
modo de ocupagdo das propriedades urbanas no Centro de Sao
Paulo;

II.  Revisdo de préticas j4 estudadas e implementadas anteriormente;
IV. Andlise e comparacdo dos pontos fortes e fracos das alternativas
concebidas para o problema.

Primeiramente, foi consultada a literatura para compreender a problemética
central: como ocorreu o espraiamento urbano na cidade de Sdo Paulo e suas
principais consequéncias para o bem-estar social da populacdo. Em seguida, foi
realizado um estudo de caso sobre as principais iniciativas legislativas e praticas
governamentais de incentivo ao espraiamento urbano na cidade de Sao Paulo.

Durante todo esse processo, € importante notar a preocupagdo em procurar a
maior quantidade de dados possiveis para reforcar o entendimento do objeto de
estudo e da posterior andlise e constru¢do de alternativas. Esses primeiros passos
auxiliaram na defini¢c@o das principais disfun¢gdes que se busca solucionar.

Com esses dois pontos de partida realizados, foram explorados alguns casos
de sucesso e boas préticas relativas ao planejamento do adensamento urbano. A
intencdo era reunir um leque util e variado de possiveis alternativas para a
problemadtica principal. Deste estudo, foi levantada uma proposta de acdo ja
implementada e estudada em outros locais.

Em paralelo a essa pesquisa, também foi levantada uma alternativa ainda nao
implementada, mas ja extensamente discutida, a partir da literatura sobre o
planejamento urbano paulista.

Por fim, foram analisados os pontos negativos e positivos dessas duas
politicas publicas selecionadas, com o intuito de entender os trade-offs de tais
intervengdes. Essa ultima fase levou a andlise do custo de oportunidade de cada uma
dessa politicas e a selecdo, ao final desse procedimento, da mais adequada. Leva-se
em conta, para isso, alguns critérios pré-definidos.

Ao longo de todo esse processo, retomou-se constantemente a leitura critica
dos oito passos propostos por Bardach (2000). Assim, foi possivel admitir um
direcionamento mais objetivo sobre como organizar a anélise das politicas publicas
selecionadas a partir de seu desencadeamento 16gico e de suas consequéncias mais
relevantes.

Por fim, foi feita a construcao do relatério final a fim de expor, de um modo
de fécil acesso, o processo de trabalho desenvolvido em torno da politica ptblica de
adensamento urbano planejado.

4. CRITERIOS PARA A ELABORACAO DA ALTERNATIVA

O adensamento urbano, quando planejado, ndo € relativo a apenas construir o
nimero maximo possivel de residéncias em uma determinada 4rea. E importante
levar em considera¢@o o bem-estar da populagdo, garantindo o acesso as necessidades
basicas, como luz solar, ventilacdo, isolamento de ruidos, privacidade e acesso a
areas verdes. Como ja foi discutido, a razdo para a populariza¢do da visdo oposta ao
adensamento, em Sao Paulo, foi justamente o planejamento ineficaz ou até ausente.

As regides centrais, por concentrarem uma grande quantidade de servigos e
por haver uma demanda por acesso rapido a estes, sdo locais propicios para o
adensamento. Entretanto, a fim de levar em conta a qualidade de vida nessa regido, é
importante considerar o tipo de ambiente que serd resultado dessa densificacdo: como



as novas estruturas se relacionardao com o espaco existente, como construir de modo
a agregar valor a cidade, como fazer com que o uso do solo seja misto, entre outros.
Ou seja, € preciso pensar a longo prazo, a partir de uma légica baseada em resultados,
com prioridades definidas.

A densificacdo, portanto, presume alguns desafios. Um relatério produzido
pelo Swedish National Board of Housing, Building and Planning, chamado Urban
Density Done Right (2017), retine alguns exemplos. Primeiramente, apesar de usar o
solo eficientemente, prédios altos reduzem o espago de visao dos prédios ao redor,
dificultando a entrada de sol e circulacdo de vento. A menor exposic¢ao ao calor leva
a deficiéncia de vitamina D e a pouca circulag¢do do ar traz doengas. A densificacao
pode, ainda, levar a gentrificacdo, caso a alta demanda se traduza em especulacdo
nos precos dos lotes, unidades e servicos da regido. Esse cendrio € um problema para
a questdo de tornar a cidade mais inclusiva e diversa, ja que exclui a populagdo de
baixa renda. Ademais, a conveniéncia em ter um carro deve ser diminuida ao mesmo
tempo que mais espaco € dado para pedestres, ciclistas e usudrios de transporte
publico.

A principal questio que o relatério (2017, p. 8) pde em evidéncia € a seguinte:

“How much densification can be made before the living environment and
quality of life become poor, the attractiveness of the environment declines,
and the citizens begin to move away from the cities? When it becomes too
noisy, too dark and there is too little access to free space?”

A estratégia principal deve ser, portanto, encontrar o nivel certo de
adensamento, a partir de um approach de longo prazo, que planeje adequadamente a
expansdo da cidade.

Sao Paulo, ao longo do tempo, cresceu “para fora”, espraiando-se. O motivo
para isso foram os incentivos criados para que as pessoas de renda mais modesta
procurassem dreas mais baratas para se viver, geralmente nos subcentros e nas
periferias. Além disso, com o espraiamento, grande parte das dreas de vegetacao
natural ao redor da cidade desapareceram ao longo do tempo e uma dependéncia em
relagcdo aos automoveis foi gerada.

Caso o planejamento fosse uma preocupacdo, talvez ndo se observaria essa
tendéncia. Grande parte da populac@o possivelmente continuaria a optar por morar
no Centro, que oferece lojas e servigos variados e, portanto, rotas de deslocamento
mais curtas. J4 que hd mais atividades e oportunidades de trabalho por perto, talvez
os automoveis ndo seriam a primeira op¢cao de meio transporte. Assim, reduzir-se-
1am as emissoes de gés estufa através dos incentivos para andar a pé, de bicicleta ou
usar o transporte publico, caso este fosse organizado e acessivel. Com a maior
presenca do transporte publico, a cidade se conectaria de um modo mais sustentavel.
De um modo geral, a segregacdo espacial seria reduzida. Ademais, haveria uma
maior drea de vegetacdo natural ainda preservada e a maior quantidade de pessoas
circulando aumentaria a sensacdo de seguranca.

Assim, nosso objetivo é formular uma politica publica que ofereca essas
comodidades para a cidade e para seus cidaddos. A fim de escolhermos a alternativa
que melhor atende as expectativas e evita os problemas citados acima, € preciso
estabelecer uma série de critérios para a escolha. Foram selecionados quatro pontos,
tendo em mente o objetivo principal de viabilizar o aumento da drea construida total
e, portanto, da densidade populacional, sem perder de vista a qualidade de vida da
populacdo.



L Presenca de incentivos para a constru¢do de edificios de uso misto
e/ou com unidades de diferentes metragens;

II.  Presenca de incentivos para percorrer trajetos a pé, de bicicleta,
ou com uso do transporte publico (trem, metrd e 6nibus);

III.  Consideracdo com a capacidade suporte do sistema de mobilidade
€ zoneamento;

IV. Consideracdio com as necessidades de luz solar, drea verde,
isolamento sonoro, ventilacdo e privacidade;

Esses critérios foram pensados seguindo as indica¢des das trés obras citadas no
primeiro tépico: Raul Joste Lores (2017), Jan Gehl (2010) e, sobretudo, Jane Jacobs
(1961). Em sua principal obra, The Death and Life of Great American Cities, Jacobs
menciona quatro condi¢des para uma vizinhanca sauddvel, as quais foram adaptadas
aos propositos deste trabalho.

O primeiro e segundo pontos sdo essenciais para garantir que haja densidade o
suficiente de moradores e pessoas no geral, a fim de gerar uma certa quantidade
necessaria de vida social e econ6mica. Quanto ao uso misto, a finalidade € atrair
pessoas com diferentes propdsitos em diferentes horas do dia (e da noite). Quanto as
unidades de diferentes metragens, a intencao € garantir que familias e individuos de
todas as classes sociais, e, portanto, com todos os niveis de orcamentos, possam ter
acesso ao Centro. Ademais, o uso de transporte publico garante mais op¢des de
acesso a regido central do que apenas os automoveis.

De modo a garantir que essas circunstancias nao se tornem cadticas, o terceiro
e quarto pontos sdo importantes. O sistema de transporte ndo deve ficar
sobrecarregado com o novo fluxo de residentes e pessoas e, assim, deve ser
constantemente revisto e melhorado, mas ndo necessariamente expandido. Nesse
ponto, é fundamental se atentar a efici€éncia do funcionamento: talvez nio sejam
necessarios mais Onibus, mas apenas distribuir os pontos ou alterar trajetos. Os
limites do zoneamento também sdo importantes, ja que € necessdrio considerar — e
aproveitar — os valores, construgdes e servicos pré-existentes na regido. Por fim, a
constru¢cdo dos novos edificios deve levar em consideracao as necessidades basicas
mencionadas no dltimo ponto.

Assim, para produzir uma regido central agraddvel e inclusiva para Sao Paulo,
€ preciso pensar a longo prazo e focar nos resultados. O maior bem-estar social que
€ gerado com mais movimento nas ruas (street life), moradores contentes que
escolhem permanecer ao longo dos anos, um fluxo consistente de novos residentes e
com boas opcdes de lojas, restaurantes e atividades dificilmente seria alcancado sem
um plano estruturado e definido.

5. ESTUDOS DE ALTERNATIVAS

Durante a fase de pesquisas feitas, a fim de encontrar good practices e estudos
variados relativos ao planejamento urbano, foram encontradas experi€ncias que
apresentam duas caracteristicas principais, ndo necessariamente mutualmente
exclusivas: a promocao de incentivos para os atores da cidade e a “permissao” para
que o poder publico (e agé€ncias associadas) interfiram diretamente na organizacao
do territério. Sao elas o land readjustment e o célculo de capacidade suporte do
sistema de mobilidade e zoneamento.

A primeira alternativa, o land readjustment, ja foi aplicado em paises como
Japao, Coreia do Sul e Alemanha. Segundo esse método, o governo local retne as
propriedades privadas de uma determinada drea (expropria temporariamente uma
parte e retém outra) e formula um plano para ela. Neste plano, devem ser designados



novos espacos publicos com infraestrutura adequada, como ruas e dreas livres
(replotting), enquanto ainda € reservada uma porcdo para abrigar 0s proprietdrios,
embora ndo necessariamente na mesma configuracio. Esses novos espacos livres sao
derivados dos “pedagos” das propriedades privadas temporariamente expropriadas.
Segundo Daniel Todtmann Montandon e Felipe Francisco de Souza (2009, p. 29):

“Replotting ¢ a mudanca de localizacdo, formato e area de diversas
parcelas de terra, segundo processos de amalgamacao, subdivisao, relocagio
e troca, com o objetivo de atingir o cendrio estipulado pelo projeto. A partir
de sua execugdo, antigas parcelas de terra sdo transformadas em novas com
localizagdo e formatos total ou parcialmente diferentes.”

No fim do processo, o terreno expropriado (cerca de 50 a 60 por cento deste) é
devolvido aos proprietdrios originais. A expropriacao, mesmo tempordria, e retorno
de uma parcela menor da propriedade privada pelo Estado pode parecer uma medida
autoritdria, mas ha um beneficio que favorece principalmente os proprietarios
devidamente restituidos. Ao receber de volta seu lote urbano, a propriedade, embora
menor, passa a valer mais do que a antiga 4rea total, j4 que ha mais espagos urbanos
planejados por perto, com infraestruturas novas e otimizadas, melhor qualidade
ambiental e acesso mais comodo a meios de transporte, 0 que aumenta o bem-estar
da populagdo.

A outra parcela dos lotes que é retida pelo poder publico é usada para financiar
o investimento em infraestrutura e entrega de novos servigos (terrenos-reserva ou
contribuicdo fundidria). A escolha dessas por¢des deve ser estratégica, ja que elas
serdo leiloadas ou vendidas. A intencdo € poupar recursos publicos e usar os lotes
disponiveis responsavelmente, ja que sdo limitados pela quantidade obtida no leilao
ou na venda. O fato de o poder local ndo precisar despender de grandes recursos do
préprio orcamento € uma vantagem do land readjustment.

Pode-se observar na figura 3 que, além de devolver lotes de terra mais
organizados, o sistema de mobilidade também foi favorecido. Antes, as ruas eram
estreitas e provavelmente congestionadas, com pouco espaco para pedestres
circularem. Apds a implementacdo do land readjustment, ha mais espaco para o fluxo
vidrio e para quem caminha.

Ap06s a definicao do plano e aprovagdo do projeto, os proprietarios devem ser
realocados enquanto as obras durarem. A concordancia dos moradores ndo é
necessariamente obrigatdria, mas € diplomético e atencioso levar em consideracao os
desejos dos proprietarios. Dessa forma, o projeto deve incluir discussdes envolvendo
as partes envolvidas, a fim de formular um plano que esteja de acordo com todos, ou,
no minimo, um consenso entre a maioria. A execu¢do do processo fica a cargo de
uma agéncia técnica multidisciplinar, a qual é responsdvel por assegurar o
cumprimento do plano acordado com os proprietdrios € a devida devolucao dos
terrenos.

A divisdo dos beneficios do land readjusment entre o poder publico e a
populacdo €, também, explicitado por Montandon e Francisco de Souza (2009, p.
30):

“A absorcao dos beneficios do desenvolvimento ¢ feita por parte do
poder publico por meio da constituicdo de novas dreas publicas, e por
parte da iniciativa privada, pela sobrevalorizacdo urbana, ambiental e
fundiéria apos a execug¢do do projeto.”
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FIGURA 3 - Demonstragio do processo de implementacdo do land readjustment.
Fonte: Montandon e Francisco de Souza (2009).

O mesmo autor explica que existem cinco categorias onde esse método pode
ser usado, adaptando suas técnicas para as finalidades que podem variar de regido para
regido. Entretanto, o objetivo central € sempre formular uma ferramenta de gestao
territorial urbana que melhore a produtividade, eficiéncia e economia do uso do espago
ao dota-lo de infraestrutura adequada. Para o Centro de S@o Paulo, a categoria mais
adequada seria a de renovagao urbana. O proposito € “reorganizar areas previamente
adensadas, constituidas de infraestrutura bdsica, mas carentes de renovacdo de suas
fungdes urbanas, de alteracdo de usos, de promoc¢do de zonas comerciais ou de
melhorias nas infraestruturas” (MONTANDON, FRANCISCO DE SOUZA, 2009, p.
32).

A densificacdo prévia, como j4 foi relatado, aconteceu até a década de 1960,
mas sem o devido planejamento que garantisse boa qualidade de vida aos moradores
e as pessoas que passam pela regido. A expansdo subita de construcdes trouxe, na
época, os edificios funcionais de uso misto, mas que, hoje, estio em estado de
decadéncia e deterioracdo. Além do mais, o modelo de zoneamento paulistano nio
prevé um método urbanistico de planejamento que se adeque aos propositos definidos
para cada setor, mas inclui apenas a indicagdo de coeficientes e usos especificos. Como
Montandon e Francisco de Souza apontam, o planejamento urbano € feito, geralmente,
através da aprovacgdo de leis usando tdticas de desapropriacdo de terra privada para
obras publicas. Ap0s isso, espera-se que o mercado imobilidrio e as incorporadoras
sejam receptivos a essas mudancas.

O Plano Diretor de 2004 introduziu, entretanto, um instrumento que procurou
dinamizar o desenvolvimento urbano: a outorga onerosa sobre a concessdo para
edificagdes acima do limite estabelecido pelo coeficiente de aproveitamento. A
intencdo por trds desta €, em linhas gerais, gerar um incentivo para que incorporadoras
ndo construissem além da capacidade de absor¢do do sistema de mobilidade e de
zoneamento. Entretanto, como Lores (2017) aponta, a outorga onerosa nao surtiu o



efeito desejado de frear construgdes, sendo apenas repassada no preco final ao
consumidor e encarecendo, novamente, o metro quadrado nas regides onde ¢é
empregada — principalmente no Centro e no centro expandido.

Assim, a introdu¢do do land readjustment pode ser uma experiéncia
interessante no centro paulistano, devido ao seu grande sucesso em outros paises e pelo
seu cardter inovador. Entretanto, € necessdrio apontar algumas de suas inconsisténcias.
A fim de envolver os proprietdrios na decisdo de consentir a expropriacao tempordria,
sobre como reorganizar o espago urbano e sobre o valor exato de cada propriedade, é
necessdrio que existam instituicdes governamentais locais bem-estabelecidas para o
didlogo com a populagdo, o que talvez seja um empecilho. Além do mais, é preciso
estabelecer como trabalhar ao redor das construgdes “iconicas” do Centro de Sao
Paulo. Ou seja, pode-se considerar que mudancas nas suas estruturas originais sejam
um desservigo a estética e imagem da cidade, que também € um fator importante para
o bem-estar do cidaddo.

Portanto, essa alternativa cumpre com trés dos quatro critérios. A
reorganizacao do espago urbano pode ser cumprida satisfatoriamente, desde que tenha
a orientacdo definida de priorizar a constru¢cdo de novos edificios de uso misto, que
criem espacos de circulagdo de transportes coletivos e para pessoas a pé e que leve em
consideracdo as necessidades bdsicas da populacdo (luz, ventilagdo, siléncio,
privacidade). O ultimo critério, a consideragdo com a capacidade de absor¢ao das vias
e dos lotes, ndo € uma exigéncia explicita na literatura sobre o land readjustment. Por
1ss0, esse ponto foi considerado como um possivel gargalo, j4 que ndo podemos deixar
de considerar que, em alguns anos, a organizacdo das vias e dos terrenos ndo
conservem o planejamento.

A segunda alternativa, o cdlculo de capacidade suporte do sistema de
mobilidade e de zoneamento, é uma ferramenta que conjuga a organiza¢ao do uso do
solo e do transporte. Através de informacdes sobre o uso do solo e da legislacao
urbanistica de Sao Paulo, a intencdo € reduzir a distancia entre os trajetos de destino e
origem (DO). As distancias percorridas dependem da localizacdo entre moradias € o
destino das viagens, que incluem diferentes usos de solo. Portanto, a fim de cumprir o
objetivo central de diminuir distincias entre a cidade, procura-se mesclar os usos do
solo, deixando de existir dreas exclusivamente residenciais, por exemplo, para abrigar
lojas, empregos, atividades de lazer, infraestrutura de saude e esportes, por exemplo.

A forma de execuc¢ao do cdlculo de capacidade suporte leva em consideracdo a
qualidade ambiental e urbanistica resultantes, a qual deve incorporar dreas verdes e
usos mistos do solo, além da vontade dos moradores e outras pessoas que circulam
pela regido. Para transformar os dados relativos ao uso do solo e das funcdes do
transporte em cendrios coerentes para a populacao, é utilizado o software TRANUS.

O fato de o programa considerar esses dois aspectos simultaneamente o torna
valioso para compreender o movimento e abrangéncia de informacgdes na cidade. De
acordo com Campos Filho (1992), seu sistema de funcionamento considera a seguinte
l6gica: atividades especificas na metrépole (trabalho, lazer, entre outras) fazem com
que pessoas se desloquem das suas moradias para o destino e vice-versa. Para isso,
precisam do sistema de mobilidade, o qual interfere no uso do solo, ja que é provavel
que dreas dentro de bacias de trafego mais densas concentrem o maior nimero de
pessoas.

Assim, o software considera ndo apenas a origem e o destino dos cidadaos, mas
também por onde passam, quais os meios de transportes usados. como equilibrios de
mercado afetam as decisOes de deslocamento das pessoas, entre outros dados
relevantes.
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FIGURA 4 — Demonstrac@o do funcionamento do planejamento de um sistema conjugado
que inclua, ao mesmo tempo, oferta de solo com diferentes usos e oferta fisica e operacional das vias
publicas.

De acordo com o arquiteto e urbanista Candido Malta de Campos Filho, o qual
trouxe esse sistema de dados para o Brasil, a inten¢do original era verificar quais os
espacos urbanos dentro da cidade de Sao Paulo que estdo sobrecarregados e, assim,
desvia-los para outras dreas menos densas. O espraiamento da cidade, assim, a0 menos
viria acompanhado de infraestrutura adequada, mostrando a preocupacdo em
“adensar” de acordo com o coeficiente de aproveitamento maximo. Um ponto
importante a ser apontado no Plano Integrado para Transportes Urbanos (PITU),
baseado nas orientacOes do Sr. Malta e elaborado pela Secretaria dos Transportes
Metropolitanos em 2009, era a reversdo da tendéncia de esvaziamento do centro
histérico e do centro expandido. Entretanto, foram verificados dois gargalos nessa
abordagem.

O primeiro € relativo ao resultado a longo prazo desse modelo. Como um dos
nossos objetivos € justamente utilizar o coeficiente basico de modo a adensar o
maximo possivel a regido central em especifico, revertemos o propdsito do célculo de
capacidade suporte. O intuito €, nesse sentido, usd-lo como um agente verificador: o
software TRANUS cumpriria a tarefa de apurar quais eixos de transporte centrais estao
sobrecarregados e, assim, pautar o caminho para sua adequacdo a esse volume de
trafego. Desse modo, nossa inten¢do nao € apenas desviar a circulacio de linhas de
transporte sobrecarregadas para outras que ainda nio estejam neste nivel. Nosso
raciocinio, nessa questao, é que esse modelo ndo resolveria o problema da circulacdo
urbana, j4 que esta seria apenas mais dividida pela cidade. A solu¢do ideal pensaria em
termos de reforma da estrutura que capacitaria a regiao para absorver, com qualidade,
cada vez mais pessoas, aproximando-as da concentracio de servicos.

O segundo gargalo diz respeito a reacdo do mercado imobilidrio a proposta de
repovoamento do Centro, como exposto no PITU. O documento menciona que um dos
objetivos especificos €, além de mesclar os usos do solo, mesclar camadas sociais,
mesmo que se tenha de recorrer a financiamentos para habita¢des populares.

Quanto a essa oferta de crédito, a literatura relata as experiéncias passadas da
cidade de Sao Paulo com financiamento no modelo do Sistema Financeiro de
Habitacdo (SFH). Cardoso, em O mercado imobilidrio e a crise: o caso de Sdo Paulo
(1996), mostra que, entre o comeco da década de 1970 e 1990, o mercado imobiliario



agiu de modo instdvel, de acordo com a politica econdmica adotada. Ou seja, periodos
de expansdo sdo imediatamente seguidos por periodos de retragdo, conforme muda a
politica econdmica governamental.

Nos periodos de crescimento econdmico, o autor aponta a facilitacao do acesso
ao crédito imobilidrio, através de reducdo nas taxas de juros, ampliacdo dos prazos
para amortizacdo dos empréstimos e elevagao dos limites de comprometimento da
renda familiar. Assim, verifica-se, segundo Cardoso, uma alta na demanda por
imoveis, do lado da populacdo, e, do lado do mercado imobilidrio, uma tendéncia de
construir moradias para as classes média e baixa. O local predominante destas
construcdes é, sobretudo, nas dreas longes do Centro. Nesse ponto, verifica-se a acdo
da legislacdo de incentivo ao espraiamento: ja que o metro quadrado € encarecido no
centro da cidade, € preferivel construir nas periferias para as familias de classe média
e baixa.

Durante o Milagre Econdmico, entre 1971 e 1974, por exemplo, dados do
Banco Nacional de Habitacdo (BNH) mostram um aumento da participacdo das
unidades vendidas em relacdo aos projetos em processo de construcdo e
comercializacdo. Em 1980, outro periodo de expansao, houve um aumento de 70% no
numero de unidades e na area lancada frente as estatisticas de 1979. Entre 1980 e 1983,
o porte dos empreendimentos também aumentou, passando de uma média de 71 para
85 unidades por empreendimentos, com langamentos tipo sala dois quartos (S2Q)
representando mais de 60% do total. Ou seja, nesses curtos periodos de aumento da
demanda e crescimento do mercado, ha uma preferéncia para construir dividindo em
maiores quantidades o custo total, tornando mais barato vender cada unidade. Em
outras palavras, os empreendimentos adensavam, na medida do possivel, as regides
onde eram construidos, visando familias de orcamento mais modesto.

Muitos desses booms de empreendimentos coincidem com momentos de
financiamento através do Sistema Brasileiro de Poupanga e Empréstimo (SBPE),
distribuidos pelo BNH e pelo SFH. Entretanto, a auséncia de dados mais precisos nao
permite afirmar em que medida esse perfil de empreendimento — menos elitizado, com
financiamento a longo prazo e a juros baixos — seja favorecido pelo financiamento
segundo o modelo do SFH. A EMBRAESP, principal agéncia de pesquisa do mercado
imobilidrio de Sao Paulo, discrimina apenas entre preco de custo e preco fechado,
desconsiderando a origem do financiamento. Ou seja, ndo ha dados minuciosos o
bastante para apontar uma correlacdo entre financiamentos através de programas
governamentais e aumento da oferta de habitagdes populares. Além disso, segundo a
experiéncia histdrica, a facilitacdo do acesso ao crédito imobilidrio ndo favorece a
construcdo de moradias para todas as classes sociais no Centro. Com o encarecimento
do metro quadrado a partir do limite de aproveitamento dos lotes, o preco final das
unidades pode ser bancado apenas por orcamentos mais altos.

Desse modo, observa-se a tendéncia de construir longe dessa drea central para
a populacdo de renda mais modesta, mesmo quando hé o financiamento de moradias
“populares”, o que € contraproducente com a inten¢do deste trabalho. Caso as
incorporadoras se vissem obrigadas a utilizar o crédito para construir no centro, onde
o metro quadrado € caro, e vender por pregos “populares”, faltariam escritorios
dispostos para o trabalho. Desse modo, é importante considerar o lobby imobilidrio, ja
que este € um agente importante para as decisdes urbanisticas da cidade.

Assim, propde-se a inversdao do propodsito do célculo de capacidade suporte,
como foi mostrado acima. Como o préprio documento da Secretaria de Transportes
aponta, apesar do despovoamento do Centro, verificam-se congestionamentos
crescentes na regido central, evidenciando dois fatos. O primeiro, que a saida dos



moradores de suas casas nao ¢ compensada com a entrada de veiculos de fora da regido
central. Ou seja, a concentracdo de empregos e servicos no Centro faz com que tanto
moradores quanto pessoas de fora venham em direcdo a regido central nos horarios de
pico, mostrando a “manutencao do destino das viagens para o centro expandido,
mesmo para aqueles que foram morar fora dele” (Plano Integrado para Transportes
Urbanos, 2009, p. 9). O segundo fato evidenciado é relativo a preferéncia da populagdo
pelos automdveis como meio de transporte, em detrimento do transporte coletivo,
principalmente o metrd, devido aos grandes congestionamentos da 4rea.

Esta terceira alternativa cumpre, portanto, todos os critérios, mas desde que
usada com as adequagdes para os nossos propésitos. E importante notar que, apesar
disso, o célculo de capacidade suporte ndo resolve a questdo de como propor um
formato de plano para adequar as vias de mobilidade e de uso do solo. Ele apenas
verifica gargalos e pontos fracos, servindo como ponto de partida para o planejamento
urbanistico.

6. A ALTERNATIVA

A luz das discussdes anteriores, chegou-se a conclusido de que a melhor alternativa
para lidar com o problema proposto de maneira satisfatoria € a conjugacao entre o land
readjustment e o célculo de capacidade suporte do sistema de mobilidade e
zoneamento.

Como foi mostrado acima, o cdlculo de capacidade suporte cumpre todos os
critérios, mas deixa indefinido uma determinagdo geral que adeque a regido central
para o aumento do fluxo de pessoas. Essa “limitacdo” poderia ser superada com a
aplicacdo do land readjustment, ja que esse método fornece justamente os meios para
planejar a expansdo adequadamente.

Assim, a formulacao dessa politica inclui duas fases. A primeira € a de verificagdo
do problema. O calculo de capacidade suporte teria a funcdo de, primeiramente,
levantar os dados relativos aos meios usados para a viagem, da origem e do destino
das viagens, da legislacdo urbanistica para a drea com a especificacdo de uso de acordo
com o zoneamento, o perfil geomorfolégico da &rea, construcdes dignas de
preservacdo, identificacdo de propriedades ociosas, dados do cadastro imobilidrio
(4rea de terreno, tipo de uso, tipo de construgdo, valor da drea do terreno), entre outros.
A seguir, o software TRANUS seria encarregado de analisar todas essas variaveis, a
fim de esclarecer quais s@o as dreas mais problematicas dentro da regido central. Com
esse conhecimento, pode-se estabelecer uma ordem de prioridades para o adensamento
planejado do Centro.

A segunda fase seria a de formulacdo e aplicagcdo do land readjustment. Através
de assembleias com os moradores das areas-alvo desse método, seria elaborado um
plano que atendesse tanto aos interesses da Prefeitura em oferecer boas areas publicas
para os moradores e para outras pessoas que transitem pela regido no dia-a-dia, quanto
os interesses dos proprietdrios dos imdveis em receber de volta terrenos valorizados
em uma regido com planejamento adequado. As discussdes devem ter em vista que o
intuito de se reformular a area central € criar incentivos para trazer para o Centro uma
parte antes negligenciada da populagdo, abrigando mais pessoas nessa regiao. Para
tanto, durante a elabora¢do do plano, deve-se levar em conta a constru¢do de edificios
com diferentes metragens. Além disso, devem ser, também, pontos principais dos
debates a garantia do uso misto do solo, de condi¢Oes satisfatérias de luz solar,
ventilagdo, privacidade, siléncio e de 4reas verdes.



Feitas as assembleias, a agéncia de implementacdo recebe a lideranga para
implementar o projeto acordado, de acordo com os limites or¢camentarios definidos na
venda ou leildo de parte dos terrenos.

Durante o processo de formulacao desta proposta de politica publica, sabemos da
necessidade de conversar com e convencer os diversos agentes e stakeholders
envolvidos com a questdo do planejamento e do adensamento urbano. Assim,
propomos estratégias para comunicar nossas propostas de maneira clara e intuitiva
para todos os grupos mencionados.

Aos moradores dos bairros centrais que serdo renovados, propomos rodas de
conversa com todos os cidaddos de participacdo ativa na regido e, especialmente,
lideres de bairro, se houverem. J4 que a ideia é trocar experiéncias e interesses,
palestras expositivas sobre nosso projeto seriam contraproducentes. Portanto, uma
tatica mais interativa e convidativa como a roda de conversa serviria como incentivo
para o surgimento de insights e novas perspectivas.

A alta burocracia que aprovaré e fard parte do projeto, propomos apresentacdes
com a presencga de técnicos experientes e de moradores especialmente engajados. A
inteng¢do € provar que o plano desenvolvido tem embasamento tedrico e pratico através
da apresentacdo da literatura e das boas préticas pesquisadas. Além disso, trazer
cidaddos interessados e concordantes com a causa carrega a legitimidade através da
populacdo.

Para o conhecimento da populacdo em geral, cartazes que transmitam o projeto de
forma simplificada seriam implementados. A linguagem simplificada deve ser
utilizada de modo a tornar nosso trabalho acessivel a todos. Nao temos a intengdo se
tornar o adensamento planejado algo de interesse sectario da populacio que interage
mais frequentemente com o Centro e de técnicos. Portanto, a intencao € que boas ideias
sejam compartilhadas com todos.

Desse modo, a juncao dessas duas ferramentas, o calculo de capacidade suporte e
o land readjustment, devem ser suficientes para entregar um novo Centro para Sao
Paulo, com servicos e empregos perto das moradias. A renovada e melhorada
qualidade de vida com o planejamento devera servir como incentivo para criar uma
tendéncia de repovoamento da regido central, reduzindo o espraiamento da cidade.
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