rafia na construgao do

POLITICAS PUBLICAS DE INFRAESTRUTURAS DE TRANSPORTE E
AGUA/ESGOTO E REDEFINICOES NO TERRITORIO DA
METROPOLE DO RIO DE JANEIRO

KLEIMAN, Mauro
(Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano e Ragidniversidade Federal do Rio de Janeiro,

kleiman@ippur.ufrj.by
dx.doi.org/10.17127/gcfd/2016.06

Palavras-chave: Territorio”, * Infraestrutura”, “Transporte”, “Aga/Esgoto”, “Metrépole do

Rio de Janeiro”

Objetivos da apresentacdo

O trabalho tem por objetivo fazer uma reflexdo sobrconjunto de politicas publicas de
infraestrutura de circulagdo-transportes e de &edit populares para prover agua e esgoto em favelas
tanto no que diz respeito as suas func¢des espesifipianto ao seu impacto em redefinicdes do

territorio da metrépole do Rio de Janeiro.

Resumo

O modus operandi do Estado brasileiro caracteriza-se por uma lége@rial, com cada
politica territorial sendo tratada em separado,sg8percebendo uma coordenacado intragovernamental
nem objetivos e acdes que sejam processados iotéabeente Nesse sentido, este trabalho, apesar
de apontar que politicas publicas de infraestrutua estdo sendo implementadas na metrépole do
Rio de Janeiro continuem a seguir a caracteridtisaa logica, propde-se a refletir sobre as passive
articulac@es entre as infraestruturas de transpertie suporte a habitacdo popular como um conjunto
de elementos que traduz uma intencéo de redefidie@eu territério, além de pensar sobre seu papel
e lugar nas suas especificidades. Essas duaca®lfiram escolhidas por melhor representarem as
intencBes de alteracdo no dominio privado poputanetendo os habitantes ao interior das casas por
prové-las de agua/esgoto, combinado com a intetiediemeté-los para o dominio publico com novas
opcoes de deslocamentos.

No tocante aos transportes, notam-se mudancaseossmodais na metropole. Embora nela
estejam presentes todos 0os modais -0 automotiyerroviario, o aquaviario e o cicloviario-, eles
apresentam graves problemas de articulagé@o e agfgrentre eles, além de questdes operacionais e
de gestdo e qualidade, afetando, principalmenggaade massa da populagdo de menor renda, que
deles mais dependem para seus movimentos rotineNpssar de se observar um conjunto de
iniciativas de reordenacgédo das formas e meios sleaenento na metropole do Rio de Janeiro -como
com a implantacdo dBus Rapid Transport-BRT, doBus Rapid SystemBRS, do Veiculo Leve sobre

Trilhos- VLT, da expansdo do metrd, e com certathon@s nos trens, barcas e ciclovias-, ndo se
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percebem medidas plenas em busca de articulag&asninodais (esses entendidos, em geral, como
estanques) nem um pensamento e ag¢fes visandol&altisucom a estrutura do territdério e um
planejamento integrado.

Os deslocamentos ndo sdo pensados em rede, dodstiseé corredores-canais de trafego
com baixa integragéo e fortes constrangimentos,ceenpreender ou perceber a caracteristica de um
territorio disperso em atividades diferentes e mestendido no espaco (Kleiman, 2014; Gravin e
Marvin, 2001). Por outro lado, obras de infraesttaide agua e esgoto tém sido realizadas em favelas
e instigam a reflexdo sobre sua efetividade so8i@lisamos que as intervencdes feitas nas favelas
promovem acesso a agua/esgoto apenas a parcelaodadias, mesmo assim com problemas de
operacdo e manutencado, criando “ilhas” de semiizhgiio e consubstanciando uma desigualdade
entre os pobres, num conjunto no qual permanececanedade do servico e mesmo a persisténcia do
nao-acesso (Kleiman, 2015).

Assim sendo, entendemos que as acbes de polititdiegs de transporte e as de agua e
esgoto para favelas mantém um territério desegadid sem equidade social, com importantes
constrangimentos para a populacdo de baixa rendeesdeslocamentos, na mobilidade urbana e na
articulacdo com redes-servicos basicos a vida arliaessa forma, persiste a necessidade de insergéo
na esfera publica para se prover de servigos, cemefinicbes de infraestrutura incompletas

configurando um territério semiurbanizado.

INFRAESTRUTURA E TERRITORIO

Durante largo periodo (e até hoje), a infraesteutem tido sua compreenséo restrita a de um
objeto técnico e suas fungBes econdmicas. Essareengdio parte de um enfoque das transformacoes
e desenvolvimentos tecnolégicos das técnicas denbaga que permitem o funcionamento das
infraestruturas e da compartimentacdo advinda pecedizacdo funcional do territério, fragmentado
em areas de especificidades de usos e atividadss. difoque tem conduzido ao entendimento das
infraestruturas como objetos estanques, isoladive ei) e, assim, justapostos uns sobre os outros e
canalizados para cumprir obrigacdes exclusivas elacd&o a areas com funcdes e usos pré-
determinados.

Contudo, a incorporacao de variaveis espaciaigydesis, topoldgicas, cinéticas, adaptativas
e socioculturais tem transformado o conceito, #isspndo sua natureza meramente técnica
(obrigatéria mas nao suficiente) e possibilitandooastrucdo de uma outra natureza como objeto
sociotécnico, 0 que demarca um rompimento de sofigooacdo compartimentada por uma ideia de
nexos e interacdes entre infraestrutura e tewit&@eria, assim, a infraestrutura o objeto inteyraid
técnica com a dimenséo social-cultural e suas @aplies na configuracao territorial, como: 1) tem
processos articulados em redes e interdependé@)t@sppicia relacbes sociais com seus processos
normativos, suas determinagdes comportamentaiscebdmades diversas; 3) tem natureza de

elemento estruturante como parte da cooperacdmairbbase da economia capitalista; e 4) tem
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natureza multi e interescalar, além de intersdtosao possibilita, entdo, a superacdo do enfoque
restrito a técnica, insertando a infraestruturauea relacdo com o territério em suas varias esealas
escopos socioculturais.

Elementos materiais incorporados ao solo, as mel@sfraestrutura sdo um dos elementos de
interface fundamentais para potencializar acumalaagd possibilitar e realizar a integragdo entre
unidades produtivas e consumo, moradia e trabp#rmitindo processos de solidarizagédo de pessoas,
servicos e aparatos urbanos. Configuram-se, poiap @®lemento estruturador dos varios fluxos do
territorio e, como tal, da sua propria producaganizacdo e redes territoriais: trata-se de masuqu
instrumento de ordem “técnica” ou isolado da foréimagocioespacial em que se d4, de um processo
de producdo do espaco socialmente construido atrdgésua articulacdo em redes, imersas e
constituintes de relacbes sociais especificadasymidistribuicdo espacial. Tem um papel, portanto,
mais que “técnico” na estruturacéo das cidadesafiial, um elemento estruturante para ordenacéo e
desenvolvimento do territdrio, um instrumento st#taico, com uma engenharia de funcéo social, o
que pde em relacdo fisica e simbdlica o territésimljdarizando-o. Pode ser considerando como
equipamento social de solidarizacdo urbana. Exast®im sendo, um nexo obrigatério com a funcéo
das infraestruturas de prestacéo de servicos, spra seriam apenas um fato da engenharia.

N&o basta, no entanto, ter o suporte fisico, mafluxa, fluidos ou sinais internos de matéria
e distribuir esses fluxos pelo territério sob anfarde servigos. As redes de infraestrutura ténmass
um principio: sdo uma maneira de organizacdo qlecioea possibilidades técnicas com o
atendimento de um territério, compondo um conad@dredes-servi¢os”. Isso significa uma estrutura
com dois movimentos simultaneos de igual valoreseatganizadas e prestagéo de servi¢os, que séo a
materializacdo das relagdes das redes de mantrddgpendente.

Assim, utilizamos a abordagem que entende o papehfdaestrutura na estruturagdo das
cidades (Graham e Marvin, 2001) e invoca sua @rtia como equipamento de solidarizacdo urbana
por meio de prestacao de servicos (Dupuy, 1985;rAl@87), 0 que permite sua analise vis-a-vis as
classes sociais, assinalando-se sua efetividad®m, reflexdo sobre a relacdo entre redes de
infraestrutura, territério e organizacdo sociabllBi1990-91). A importancia das politicas publidas
infraestrutura urbana deriva do seu papel de poodig base material da cidade. A urbanizacdo é um
processo no qual se investe capital e trabalhoquarfzrir condi¢cdes de uso ao espaco urbano, que se
expressam por meio dos servicos publicos e infigesas urbanas. O ambiente construido, nesse
sentido, deve ser tratado ndo como uma estrutsieafsuporte de processos sociais, mas com
elemento integrante desses processos. A infragstrutbana trata-se, assim sendo, de um elemento
importante de producéo da cidade, apresentandosso rver, um carater duplo e simultaneo: € parte
bésica dos processos de reestruturacdo do capitdutivo, ou seja, de criacdo ou manutencao
continuada das condi¢fes reais de acumulacéo lcstpite atende primordialmente as necessidades
de potenciar acumulacao, em parte, minima, comferaondi¢cdes gerais para a reproducéo da Forga

de Trabalho, na medida das necessidades do c&utabutro lado, potencializa os interesses vofado




grafia na construgao do

para a acumulagao urbana, sendo suporte da quiiigaedificacdes e expanséo da cidade que lhe
permitam diferenciar o espaco, aliado aos compléysdnasicos de habitacdo sem os quais ela ndo
cumpre a sua funcdo de moradia.

As redes de infraestrutura articulam os elementbanos impondo-lhes certa hierarquia, o
gue determina, assim, diferenciagdes no espacoarksso significa que, em sua contribuigdo para a
transformacéo e (re)producdo do espaco, as redespafias estabelecem ligacdes, mas diferenciam,
(re)organizam, (re)estruturam e (re)hierarquizasspaco urbano, sendo, portanto, tanto relacionais
como organizacionais, na medida que sao hieramjagiga As caracteristicas relacionadas e
organizacionais sdo a capacidade de criar temitdrbanizado — pela existéncia ou auséncia de
infraestrutura — e de diferenciar o espaco, furigdthém da existéncia de infraestrutura e, ainda, de
suas condicdes e dos servicos que as tornam digmni

As redes propiciam a criagdo de um territério udhamma vez que, produzindo a base
material da cidade, conferem-lhe condi¢cdes de usaldlidade, por meio do relacionamento da
variavel técnica (com suas diferentes possibilidade atendimento social, por meio de prestacédo de
servicos urbanos de agua, esgoto, gas, eletricidéddealavra-chave das redes trata-se de conexidad
pois ela coloca em relacdo os diferentes elemeddosspaco urbano, como moradia, comércio e
fabricas. Entretanto, ndo os coloca como merossiémicos de ligacao fisica para acesso e uso dos
servigos, mas como relagéo organizada, de elementisculturais e artificiais, sendo que, quanto
maiores forem o numero e a qualidade de seus “(@®priedade de nodalidade), maiores as
possibilidades de articulagdes, interacdes e c@exd

Essa ligacdo dos elementos, ndo se d4, contudeaniera estanque, um a um, e sim de forma
ubiqua, numa relagdo multipla, simultanea, indepetamente de sua localizacéo, forma ou grandeza,
e de fronteiras administrativas, politicas e urstigds, traspassando-as. Opera de forma instantanea
sem intervalo de tempo, necessitando de que ossfls& deem por transitos rapidos e sem ruptura de
maneira homogénea. As redes devem ter também oodade para que, quando houverem tais
rupturas ou bloqueios, haja caminhos alternatiédas devem ter adaptabilidade, seja no tempo,
enquanto regulada com diferentes escalas tempseg@sno espaco, por extensao e/ou diversificagcao.

Tratados de forma estanque, tanto internamente gamrgetorialmente, desde sua concepcao
como projeto até sua implantacdo, operacdo, magades gestdo pelos diferentes niveis de governo
responsaveis setorialmente por cada qual, asgaalifilblicas de transporte e dgua e esgoto (tsatada
nesta comunicacao) sdo conduzidas ao espaco uniEtnapolitano, sem se perceber ou compreender
as relacdes que estabelecem, suas interacéespapseuna redefinicdo do territdério. Nao se percebe
que essas redes, como as demais, incluem em faickninterconexdes no tempo e no espaco, pois
supbem transi¢Bes entre redes mais simples e wraiglexas; entre aquelas cristalizadas (estaveis) e
as necessidades e agfes para sua transformac@wesmjuacdo ao papel de atendimento de um
territorio. Quando esse se transforma, carreg&@sselade de mudancas nas redes ja estabelecidas ou

a formacdo de novas, devendo, assim, ser moldauéigeis, maleéveis, deformaveis e adaptaveis a
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diferentes e novas situagdes. Elas sdo sempredias “inacabadas” para esposar as variagdes do
espaco e as mudancas que se seguem no tempo. Adwla, supbem que transporte e
agualesgoto inter-reagem. Apresentam porosidades snpois a fronteira entre exterior e interior,
entre publico e privado se reduzem e se imbricam,egemplo, quando a agua parte do dominio
publico e adentra ao privado, na moradia, e apegsara sair do privado ao publico necessitam de
transportes que depois lhe possibilitam voltar mago. E interagem, principalmente, na medida em
que as redes de infraestrutura trabalham com penliohas. Uma pluralidade de pontos-lugar fixos,
construidos e ndo abstratos, mas eivados de espessipcultural e econdmica, como a moradia para
a qual dgual/esgoto € essencial para ser um laon@pimento deste ponto inercial pode tecer
ligacdes/relacdes entre os lugares por meio ded@gmentre os pontos, através de linhas, numa
pluralidade de ramificacdes e caminhos base paramsportes, possibilitando as ligacdes/relacdes.

No Rio de Janeiro, que esta sofrendo grandes tranafdes em seu territorio, esses
elementos conceituais conduzem a reflexdes conphainacdo do que podemos compreender como
uma forma de intervencdo publica de infraestruterajolvendo os deslocamentos em geral e o
provimento de dgua e coleta de esgotos em fawelgae busca redefinir seus papéis e lugares nos
movimentos no territério e alteragdes na morad@mmente as populares.

Os diferentes modais de transportes coletivos, aogios de deslocamento e o abastecimento
de 4gua e coleta de esgoto por redes na metropdtéodie Janeiro, apresentam graves problemas de
efetividade social e qualidade, afetando, prinonegite, a grande massa da populagéo de menor renda,
que deles dependem para seus movimentos rotinarigatorios e desejados e para o provimento
regular de agua e coleta de esgoto, principalmesgefavelas, caso que ainda examinaremos mais

especificamente neste trabalho.

POLITICAS PUBLICAS DE TRANSPORTE E AGUA /ESGOTO NO RIO DE JANEIRO

Tanto em transporte como em agua/esgoto, inumetses podem ser percebidas no Rio de
Janeiro, seja no ambito intra-urbano, seja no rmelitano. As acdes em transporte envolvem
modificacBes na rede viaria com novas tipologiaside e padrdo do desenho dos deslocamentos no
modal automotivo -automoveis, 6nibus, motos, v@insta-se, portanto, de uma ratificacao da politica
de deslocamentos por meio do modal automotivo,aaine sob novas formas, como explicitaremos
adiante. Mas, em simultaneo, observa-se um relaéit@no a deslocamentos por politica de modal
ferroviario, a busca de um territério sobre trillvosn melhorias na extensa rede pré—existente e tre
suburbanos-metropolitanos, esse de ambito urbgraiado da area de expansdo de camadas de alta
renda a oeste da cidade até a borda da perifeda;\éiculo Leve sobre Trilhos, esse servindo ao
centro histérico. Em agua/esgoto, notam-se acOesomstruturais com nova adutora de agua para
area de periferia, de moradia predominante da carmpagular, no &mbito metropolitano (a Baixada
Fluminense, contraposta por acdo para area de meadaalta na Barra da Tijuca, essa conjugada a

necessidade de apoio logistico ao centro das atiegl das Olimpiadas parte ali localizada); acdes
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macroestruturais de coleta e tratamento de esgaimétidas e, s6 em parte muito menor, executadas),
e microlocalizadas de abastecimento de agua/esgobwe as quais, como ja citamos, focaremos

naquelas que implicaram em ter como alvo as favelas

Politicas de transporte

Embora na metropole estejam presentes todos osisn@alaautomotivo, de automoéveis
particulares, 6nibus, vans, taxis e moto-taxisemokiario, de trens, metrd e VLT; o aquaviario, de
barcas; e o cicloviario), na politica de transpriesses meios de deslocamento apresentam graves
problemas de articulacdo e integracdo entre sbspfatos de que o automotivo é de competéncia a
nivel de governo municipal e os ferroviarios e ataréos sao afeitos ao nivel estadual, salvo 0 LT
as ciclovias, que foram atribuidos ao municipicgnildisso, ha questdes operacionais e de gestéo e
qualidade, afetando, principalmente, a grande massgopulacdo de menor renda, que deles
dependem para seus movimentos rotineiros obrigatérdesejados.

Apesar de se observar um conjunto de iniciativagededenacdo das formas e meios de
deslocamento na metrépole do Rio de Janeiro -campkntacdo de BRT, BRS e VLT, a expansdo
do Metrd e as melhorias em trens, barcas e cidoyiado se percebem medidas plenas de busca de
articulagé@o entre os niveis de governo aos qué® edeitos, nem entre os modais, entendidos, em
geral, como estanques, e muito menos pensamentages visando a articulad-los com a estrutura do
territorio e o entendimento deste como uma regi&tropolitana, objetivando a um planejamento
integrado. Também n&o sdo encontradas acdes ddoraomento e avaliagdo de desempenho e
qualidade. Nesse sentido, tem-se um momento istrEspara pensar a problematica no seu contexto
mais amplo, contribuindo para reflexdes de mudangamodelo atual, ao visar os movimentos no
territorio no conjunto integrado das atividadesi@mmndémicas, com foco nos constrangimentos
passados pela camada de baixa renda ao se deslocar.

O modelo de politica de transportes e mobilidadecittades brasileiras tem, na metrépole do
Rio de Janeiro, um caso exemplar por suas priripaiacteristicas: a) continua a privilegiar os
deslocamentos através do modal automotivo, comdrasé@agens individualizadas em automoveis e
motos particulares, e viagens coletivas atomizadasnilhares de veiculos: 6nibus, vans, kombis e
moto-taxis, com reconhecida baixa qualidade e ¢dpde de monitoramento, em detrimento do
transporte coletivo de alta densidade (de massa)adtal ferroviario, como trens, metrd e VLT, que
subsistem sem atender a demanda, também com hgikdagle e monitoramento; b) separa politicas,
projetos e acdes por diferentes e ndo articulatl@isnde governo; ¢) ainda guarda como premissa a
ideia de viagens com um s6 propdsito em determghddarios fixos, como pela manha e pela tarde,
dentro do pensamento pendular, e centra-se nogpnabdos congestionamentos e na previsao de nivel
futuro deles, sem compreender e perceber que arsi&p das areas de moradia da populacdo, de
emprego, comércio, servigos, atividades educadande saude, além das de lazer e esporte, conduz a

uma multiplicidade de deslocamentos em diferentmsrios. Essa multiplicidade se conjuga no
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fendmeno, na metrépole em questdo, da permanéacimpgbrtancia de seu centro histérico como
nucleo de fortes atividades, combinado com a nés@edsdo para importantes sub-centros: a direcao
oeste, com vasta area de camadas de mais altg eedtacéo norte, da periferia popular; a dire¢céo
leste, que combina cidades de alta renda com @d#lgrande populacdo de renda baixa; a direcdo
dos antigos Suburbios do Rio; e, por fim, a dirdedte para Niter6i -Sdo Gongalo (Kleiman,2008).

Para os deslocamentos por Onibus, pode-se apontar politica de ajustes tanto na
configuracdo da forma de concessdo do servico aesamp privadas, como nas maneiras de seus
movimentos e velocidades de deslocamentos e ri@Eicetam demais veiculos automotores. Algumas
medidas e acdes sdo importantes para a melhotiie tilgs de transporte. A primeira medida a se
assinalar na concessdao do servico de transpaideserada licitacdo das linhas de 6nibus, em setembr
de 2010, pela Prefeitura do Rio de Janeiro, qudwn a uma concentracao obrigatéria das inimeras
empresas antes existentes (121 empresas) em ap&tas Consorcios. I1sso representa uma forma de
oligopodlio para o sistema, sob a alegacdo de quia s®is facil organiza-lo no trato com menor
namero de empresarios que com centenas.

A essa medida conjugou-se a implantacdo de Faixasudivas (BRS) para O6nibus,
controladas por um sistema de radares, primeiro amenidas da Zona Sul, estendendo-se,
posteriormente, também ao Centro e a Zona Noffie) de possibilitar maior fluidez dos veiculos e
reducdo dos tempos de viagem, das frotas e dadasarBusca-se impor aos Consorcios reduzir a
frota em que existiria superposicéo de linhas éroaro de veiculos nas zonas Sul e Centro, além de
ampliar a frota na zona Oeste, onde o servigo éomestrito e, pelo crescimento demogréfico e de
atividades, a demanda € maior. Nas primeiras expgas observadas, de fato verifica-se redugéo do
tempo de viagens, mas também é possivel apon&ppaltlemas de congestionamento e aumento do
tempo de viagem para os veiculos automotores pkntas, pela redu¢do do numero de suas faixas de
rolamento. A segunda aco trata-se da criacio deddoes Expressos de Onibus (BRT), ainda em
fase de implantacao, tendo, até o momento, duaadiimplantadas, a TransOeste e a Transcarioca; e
duas em obras, a Transolimpica e a TransBrasisH&s como base a ideia de faixas segregadas, ou
seja, separadas da circulagdo dos demais veiaulmm@tores por barreiras fisicas, com cruzamentos
em niveis diferenciados, paradas ho mesmo niveVeliesilos, compra antecipada do bilhete fora do
6nibus, veiculos biarticulados para transporte déomnnumero de passageiros, maior espaco entre
paradas, além de articulacbes nestas paradas moas lde 6nibus circulares e com linhas do modal
ferroviario, mas cuja efetividade néo tem se mdstfdena (Kleiman, 2015,2016).

A partir de 1996, inicia-se, também o transporfetom de passageiros por meio de veiculos
comerciais leves de pequeno porte (vans e kombigjalmente, essa modalidade de transporte
automotivo surgiu por iniciativas individuais -adeaveiculo, um dono -e ndo era atividade nem
legalizada nem regulada. Os itinerarios e paradas enformais e resolvidos pelos donos dos
veiculos, que, em seguida, passam a se agrupassuiacdes ou cooperativas, a maior parte de

maneira forcada por grupos paramilitares, as ragicou ligados aos grupos de trafico de drogas.




Posteriormente, no primeiro mandato do prefeitodtdin Paes, entre 2008 e 2012, houve acdo de
legalizacdo do servico, com demarcacgdo de areasudedo explicitadas no territorio, itinerarios e
paradas fixas, embora os “vencedores” da licitdedia aparentem continuar a ser 0S mesmos grupos
ligados a atividades ilicitas, e parte permanegadelstina, principalmente na area periférica da
metrépole, onde o controle do servigo é do nivealeerno estadual.

A frota desse tipo de veiculo apresenta crescimemtibo forte: ja sdo 11.000 na Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro, sendo que a metadendestina, e chega a 40.000 veiculos no
Estado do Rio. Este tipo de veiculo ja € respongile deslocamento de nimero muito expressivo
de passageiros (1.600.000 passageiros/dia na roketrdp Rio, representando entre 18% e 24% do
total). Aponte-se, ainda, o fenbmeno dos moto-tdgisibém iniciativas individuais néo legalizadas
que foram, em seguida, grupadas por comandos Bgadatividades ilicitas (milicias e trafico de
drogas).

Recentemente, em junho de 2016, a Prefeitura dodRidaneiro legalizou a atividade
obrigando os moto-taxistas a se organizar em catip&s ou associacoes e a fazer servi¢os de ligacado
da cidade oficial com areas informais, como aslé@yee a ter paradas fixas, embora, igualmente, se
reinam em coletivos por meio de grupos ilicitosn@s$o-taxis fazem viagens articulando centros de
bairro a &reas populares, com estrutura de beadslas, onde outro tipo de veiculo ndo entraria
(Kleiman 2014). Ja as vans e kombis prestam-se¢aéude elo funcional articulador da metropole
difusa com seu Centro e sub-centros, servindo @acaculacdo de intralocalidades, seja entre os
loteamentos populares ou condominios fechadostdeeaida e o comércio. Assim, mesmo com 0s
BRTs, possivelmente persistirdo porque servem gtarader a ruas internas de bairros no trafego,local
como as inter-localidades do “corredor” de cidages tem se formado ao longo das rodovias (BR
040; BR 124, BR 116, BR 101, entre outras). Assupagsesa forma, a caracteristica da morfologia
difusa do territério, dos mercados de trabalhormfis e dos polos de comércio, lazer e servigos.
Servem os veiculos leves, com qualidades de setife®nciado, as camadas de menor e de maior
renda. Para os de maior renda, o servigo € feittrapios diretos (sem paradas intermediariasgentr
0s condominios e os centros dos municipios, otodrshoppings, ao Centro da metrépole; para os de
baixa renda, os trajetos tém inumeras e informaiadas e, em geral, ligam os bairros pobres ou
favelas aos centros das cidades periféricas.

Na metrépole do Rio, a baixa oferta de novos magogansporte publico acarretou no maior
congestionamento das redes viarias. Surgiram, ge@w explicitamos acima, politicas-tentativas de
viabilizacdo do aumento da velocidade dos 6nibbanos existentes, algumas delas implementadas
h& tempos no Rio de Janeiro, tais como vias sakefpara 6nibus nos horarios de pico, e outras em
fase de implementac&o na cidade (como o BBUs-Rapid Transit, ou Transito Rapido por Onibus,
gue conta com vias segregadas permanentementéemasise acesso controlado por estacdes de
embarque e desembarque); expansdo do Metrd, auel@amo linha Unica; melhorias nos Trens,

ainda que quase totalmente insuficientes para eteqaantitativa e qualitativamente a demanda;
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melhorias nas Barcas; e implantacdo do VLT. Todaa®acbes, porém, ndo conseguem envolver de
pleno a problemética do que fazer com o veiculoradtvel que se mantém como um dos mais
importantes meios de deslocamentos.

A politica para os automodveis particulares ndo georhou, nem de longe, sua expansao
geométrica do numero de veiculos e uso. De 197D, 2 frota de automoveis particulares cresceu
seis vezes (passou de 350.000 veiculos para mai®@@.000) com indice de motorizagdo na cidade
do Rio de Janeiro de 3,56 habitantes/veiculo. E6018sse nivel era de 23,4 hab./veiculo, sendo que
0s mais recentes dados sobre niumero de autom@iisufares ja apontam, em 2015, para quase 3
milhGes destes veiculos na metropole (Fetransf@3-2016). Para fazer face a este fenémeno,
optou-se por dois discursos: o primeiro de viéawo pela ideia “anti-carro” e o segundo, por acdes
contrarias a esse discurso, com obras viarias,pmagirando “amortecé-las” mantendo o discurso
“anti-carro”.

O primeiro viés trabalha com uma politica punita@uso do veiculo com, entre outros: a)
estacionamentos nas vias publicas, tendo reducédimiero de vagas e aumento do pre¢o para sua
utilizacdo, além de reducéo do tempo de uso corarmatiatividade (existe a proposta de licitagdo de
estacionamentos por meio de cobranca e contraamatizado, mas isso ainda nao foi implantado); b)
criacao de pedagio para circulacdo no centro deopwe (ainda ndo implantado); c) vias expressas
urbanas “pedagiadas”, isso ja implantado em duas, wiom valores elevados cobrados na ida e na
volta: R$ 5,90 cada vez que se passa numa prapaddgio urbano, o que da, ao dia, a soma de
R$11,80, logo, quem é obrigado a passar diariangitelocal gastara aproximadamente R$267,80
por més; d) aumento do numero de ruas e avenidascoatrole de velocidade por radares, com
diferentes limites numa mesma via, sem sinalizagjaca ao motorista sobre a localizagcdo e a
alteracdo repentina desse, o que tem resultadomerme volume de multas (pratica denominada até
de “industria das multas”); e) ruas exclusivas @egeres ou prioritarias a estes e a faixas destEsli
com velocidade regulada ao maximo de 30km/h; f)emimimpressionante e sem base factivel do
namero de semaforos pelas vias, impedindo a fluldezafego como ideia para “desencorajar’ o uso
do veiculo; g) controle de trafego por restricdesuao da rede vidria na sua caracteristica de rede
“aberta” (ao contrario da rede ferroviaria, que téan deslocamentos numa via “fechada”, os
deslocamentos viarios, por natureza, deveriamlesdrvéis como seu veiculo e autbnomos na escolha
de caminhos), com inducéo ao trafego restrito arédores” fechados, ou seja , ha uma canalizacao
dos fluxos para apenas algumas vias, 0 que conithexigaveis “congestionamentos”.

Ao lado desses elementos de acdes restritivas,uzesed a uma politica regressiva: quem
possui recursos, as camadas ricas, continuou @ Wsero, pois 0S custos impostos para este uéo ser
compensados pela menor concorréncia com veiculagieie tem constrangimentos de renda para
enfrenta-los. Para efeito de marketing, apoiado pente da sociedade, mantém-se a ideia do
banimento do veiculo automdével, reforcada por nugoentrevistas com o Prefeito, técnicos e

“especialistas” e editoriais na grande midia, sewomhecer, conhecer ou perceber seu papel
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persistente no atual modo de vida, na economiautiara etc. O segundo viés da politica para os
automoveis tem sido a realizagdo de obras de graortie para a criagdo do que denominamos acima
de “corredores” de canalizagdo do trafego: viagesgas ou semiexpressas, contando com viadutos,

extensos tuneis urbanos; vias expressas subtesrémtee outros.

Politicas de Agua/Esgoto nas Favelas

Com relacéo as politicas publicas de agua e epgotoas favelas, o Estado brasileiro praticou
0 que denominamos uma “ndo politica”, isentandalaeimplantacdo de servicos basicos sob a
alegacdo de serem areas de ocupacado e constregdis.ilPor vezes, no maximo, fez-se presente em
acles pontuais e parciais, como na “politica da tidgua”, fazendo a¢cbes de cunho clientelista em
momentos eleitorais. Assim, destaca-se a auséocigo provimento de tais servigcos basicos a
moradia ou o mal provimento com uma configuracaualedescontinua, sem manutencdo e com
problemas de operacdo que deixaram uma legidcede servicos” e/ou “mal-servidos”.

Tendo em vista este quadro, foram os proprios noeaddas favelas que, inicialmente, e por
pelo menos sete décadas, configuraram uma “pdljaeaa provimento de dgua e descarte de esgoto,
em formas individuais ou coletivas. Essa “politip@pular consistiu em téticas e préticas cotidianas
Téticas como acgles de desvio de uso de disposafigais ou ndo, de ruptura com as normas legais,
e praticas cotidianas no espago, da moradia ag@ggidlico, como rotina de a¢des, numa porosidade
intermitente entre estes, e no tempo e na repetlgdgestos e microagdes nem sempre iguais ou
regradas.

As solugdes individualizadas, no caso da agua,aga@elas que os moradores fazem e/ou
utilizam por si proprios, como po¢os, bombas maneatisternas para guardar agua de chuva, além
das alternativas de pegar de rios, fontes pubbcabicas fora do domicilio; e de pegar em algum
vizinho, com auxilio de latas, garrafas pet e autho caso do esgoto, as solugdes consistem em
lancé-lo para fora das casas em valas abertasag“walgras”) ou recolher os excrementos em sacos
plasticos e os atirar pelas janelas.

Outra modalidade de solucdo individualizada, mgibonum, trata-se da tatica de ligacao
clandestina fazendo-se uma conex&o na canalizdgéal anais proxima. E o conhecido “gato”,
presente onde quer que se encontre a populacde.pBhda qual furando para conectar-se a
canalizacdo oficial, relacionam-se um a um: poesezm “gato” ramifica-se em varios canos para
cada casa, numa superposicao de tubulacdes dieqlast maior parte dos casos, colocados as rés do
chdo, sujeito a agua misturar-se com 0 esgoto gue a céu aberto, com residuos de lixo e urina de
animais (principalmente de ratos). Também existereenor proporcao, a ligacéo individual do vaso
sanitario (se os tem em casa) a rede de aguasiglypor canos plasticos, no que se denomina de
“espeto”.

Ja as taticas e préticas cotidianas coletivas rsfio dla auséncia do Estado em combinagéo

com formas de conscientizagdo das necessidadestrpgassam interesses individuais e suas praticas
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decorrentes. Diante da auséncia do Estado, a semgellda autoconstru¢cdo da moradia, as camadas
populares terdo igualmente o sobre-trabalho decanstruirem sua infraestrutura de agua e esgoto.
Essas agOes coletivas configuram redes alternatiea®rmato “arbdéreo”: fazem um furo na rede
oficial de 4gua mais préxima e dele lancam, porifireagdes, até cada moradia participante do
processo. Para o esgoto, igualmente existe estgdsoé configuracdo, mas em muito menor escala.

Somente a partir de 1995 que se passa a formalplicar uma politica publica que pretende
implantar, de forma abrangente e sistematica, rddefgua e esgoto nas comunidades populares. A
proposta possibilitaria a existéncia de servicdmmnos basicos, propiciando a oportunidade de uma
equidade social incluindo os habitantes das favelagdade oficial/legal.

Esta politica busca um desenho de um padrao urgfdarinfraestrutura de agua e esgoto para
as favelas, em comum com a cidade oficial/legah, twenar em conta a “politica” popular configurada
em décadas que explicitamos e seus efeitos numaacel modo de vida préprios. Igualmente, ndo se
supde que existam diferencas intra e interfavélasse sentido, as infraestruturas implantadas monté
normas técnicas oficiais, sdo de porte hiperdinomasio, com obras de grande porte e sofisticacdo
técnica que implicam altos custos, sendo de natunecro-estrutural; uma aplicacao caso a caso (ndo
se trata de programa geral de saneamento de fpvplasresponde a determinada situacdo dada
emergencialmente, englobando nova organizagéao istlzane, por vezes, nova tipologia de moradia,
0 que exige, principalmente, medidas administratim@rmas, regulamentos, regras compartilhadas e
taxacdo dos servicos, tudo antes inexistente watafa Dessa forma, poderiamos pensar nas redes e
servigos de agua e esgoto como objeto que coloexessidade da populacdo de redefinir rotinas,
gestos, agles e condutas que sejam proprias doomuoahizado.

As favelas, entéo, receberiam componentes quebddasiam, de fato, a configuragdo de
verdadeiras redes de agua e esgoto. Estes elenestdiossendo executados. A primeira questdo que
se coloca € que, dados os atrasos, inconclus8eslagbes apenas de engenharia civil e falta despar
do que seriam as redes, o cumprimento da efetiwidadial dos servicos ainda ndo se fez sentir, ou
apenas se fez pontual e parcialmente.

Nas areas onde a prética cotidiana era de pegardegpoco, bombeéd-la na rua ou fazer a
ligacdo clandestina, e criou-se a expectativa debastecimento canalizado com agua tratada, a
decepcdo é muito intensa de ver obras de engernpraridéas, mas onde, por exemplo, a agua hao
chega as moradias por conta da inexisténcia de dedtistribuicdo para as casas. Em areas onde
conseguiu-se concluir as obras, a vida diaria mualteram-se as temporalidades, os ritmos, rompem-
se as repeticdes da obrigatdria saida da esfetadpripara insercdo na publica em busca do liquido.
Mas, como ndo existe completude plena, registramaradores problemas de frequéncia — a agua
ndo entra diretamente —, de insuficiéncia de volpara as necessidades familiares diarias, além de
muitos problemas de variacéo de pressdo. Aparectarhém, indicacdes de problemas na qualidade
biologica da agua. Ainda, constata-se um “descas@hentre as obras de 4gua e esgoto: em algumas

favelas, foram feitas (ainda que algumas obrasaspearcialmente) obras de esgoto e ndo as de agua,
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em outras as de agua e ndo as de esgoto; em ocasas faz-se a pavimentagéo e drenagem das ruas,
mas ndo a rede de esgoto, ou pavimentam-se asiasasao se faz a rede de aguas pluviais.

No que concerne mais especificamente ao esgotervains-se obras paradas ou inconclusas.
Onde se construiu rede de coleta domiciliar, @siataplicado, ao invés de ser o separador absoluto,
como determinado no projeto, acabou sendo o umifue junta dgua de chuva com esgoto. Essa
“solucdo” provoca problemas de entupimentos, van#msee retorno de esgoto as casas, pois 0s canos
do esgoto foram dimensionados para o sistema skpardpesar de terem sido executados
mecanismos de inspecdo e limpeza, o sistema unitdd da conta do volume de a4gua de chuva
somado ao de esgoto. Onde a rede coletora ateadspacificado no projeto, o cotidiano modificou-
se, pois eliminou-se o0 mal cheiro, a impossibileddd sair a rua etc. Entretanto, existe o probkmna
destino do esgoto estar sendo a rede pluvial méignpa, por auséncia da obra do tronco coletor que
levaria o fluxo para uma estacéo de tratamentmégaogrevia esse tipo de fluxo e matéria.

Outro ponto assinalado é que, onde foram feitadbess, existem problemas de manutencéo e
operacdo das redes: vazamentos na rede agua, rempsme entupimentos na rede de esgoto que
demoram muito a serem consertados ou ndo o sdsaApa implantacdo de redes oficiais, muitas
vezes, 0s bairros no entorno das favelas tém aaséuncprecariedade de funcionamento das redes
(notadamente a de esgoto). Por outro lado, o efdtimcionamento das redes construidas mostra
problemas de operacéo, pois a Cia. Estadual ndcageemir a rede feita pela prefeitura, ou, seafaz
ligagcdo, ndo faz a manutencéo, o que impede aidbde plena dos servigos. Persistem, assim, alguns
problemas de pressao, com variagao ao longo dadleatingindo homogeneamente todas as casas.

Ainda se verificam manobras para levar agua depara a outra, e aponta-se, também, para
abastecimento irregular (por exemplo, € comum & &prar duas vezes por semana em vez de
diariamente, ou faltar agua uma vez ao més por sem@na). A questdo de manutencdo mostra-se
dificil, com os entupimentos na rede de esgotoetigvasam em VAarios pontos e a demora no tempo
para consertos, ou até inexisténcia de consertbalegacdo das empresas de serem “areas de risco”.
Os moradores, observando a situacdo, procuramasngzes, resolvé-la com um retorno a “politica”
alternativa, vazando a tubulacéo ou lancando, de,rmesgoto a céu aberto, uma vez que, nas favelas
(principalmente nas de maior porte), s6 se atenglamrma parte dos domicilios. A implantacdo de
“dispositivos” de infraestrutura de agua e esgeat® favelas e o quadro encontrado a partir dessa aca
permite uma reflexdo sobre os impactos na vida prascas cotidianas, implica a redefinicdo das
fronteiras entre publico e privado, mas aponta parddescasamento” entre a cultura e os habitos das
comunidades e técnicas implantadas, normatizadsgutarizadas.

A politica de agua e esgoto para baixa renda deifisioduz um elemento de novidade no
processo de urbanizacdo brasileira, procurandgulsiimente, dotar de agua e esgoto areas de
camadas populares por meio de uma politica pulflicatudo, por mais que essas obras venham para
trazer melhorias na urbanizagdo e no acesso a;gerbésicos, as mudancas ainda ndo atendem

plenamente aos moradores. Os servigos prestadastsémitentes e as intervengdes para dotar de
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infraestrutura e habitabilidade as favelas tém imadb alteragBes nas praticas cotidianas de seus
moradores, pois se alteram sociabilidades, consliedeogdes de higiene e privacidade, assim como

mudangas de comportamento em face da nova infnagstre organizacao urbanistica/arquitetonica.

REDEFINIGOES NO TERRITORIO E EQUIDADE SOCIAL COMO FUTURO DESEJAD O PARA A
METROPOLE DO RIO DE JANEIRO : MOVIMENTOS E DESAFIOS

As politicas de transporte e de agua/esgoto pardafatém implicado em redefinicdes no
territério da metrépole do Rio de Janeiro em vadasensdes, como as de natureza topolégica e
morfoldgica, as de configuracdo e/ou consolidagigub-centros e novas territorialidades e aquelas
que tém modificado espacos ou dominios publicosvaqos e suas mdltiplas relacées. E sobre este
ultimo aspecto que fazemos uma analise e buscapwrdaa a um futuro desejado que tenha como
alvo a equidade social no Rio de Janeiro.

Embora o Estado brasileiro utilize commodus operandi a separacédo das politicas territoriais
(assim como para todas as demais politicas puldim@sdmicas e sociais) entre si, no interior dacad
qual, quando se analisa seus propésitos e efpgasamos que essas politicas articulam-se na busca
em acgdes para modificar espacos publicos e privatms a intengdo de uma separa-los mais
nitidamente. Elas também se articulam em relagbegpqssam engendrar, ou ndo, entre si, ou seja, a
possibilidade de passagens e/ou porosidades antre outro, desde que claro esteja para agentes
econdmicos e atores sociais a separacao entreeéhtirivado.

Importa, pois, pensar que, enquanto a politicaatesportes busca oferecer as possibilidades
para sair da moradia e se movimentar no territgetirando os individuos do espaco privado e
lancando-lhes no publico como necessidade fundametada a separacdo definitiva entre local de
moradia e trabalho, a politica de agua/esgoto partavelas trabalha para conduzir as pessoas ao
interior de suas casas, embora num lugar ondetarmsntre publico e privado persiste ou se mantém
difusa. Esses locais configuram-se como diferensiath cidade oficial/legal, onde essa separacao ja
ocorreu.

As duas politicas- transportes e agua/esgoto padafs- S840 as que concorrem de maneira
mais importante para as mais recentes alteracodsrrimrio da metrépole do Rio de Janeiro. O
Capital, desde a virada do século XIX para o XXdaoorrer deste e nas primeiras décadas do século
XXI, ndo cessa de fazer movimentos de reestrutardgaterritério: derruba partes, as reconfigura,
depois volta a desmontar as mesmas ou outras ,paaiesem seguida remonta-las e/ou reconfigura-
las novamente, como se nunca considerasse o mdemamento obtido como suficiente, capaz
plenamente de |Ihe oferecer as bases para novosseelagados patamares de acumulacdo. E sdo
importantes as reestruturagées neste processoepexdste, de um lado, a necessidade diaria e
permanente de circulacdo de bens, servigos e fwgmabalho numa metrépole de 12 milhdes de
habitantes, e, de outro lado, na moradia populaecassidade de prové-la de infraestrutura bésica a

vida e ao modo de vida urbano, para mudar sua duthganero “teto”, abrigo rudimentar, passando-se
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a um lugar onde ndo se precise sair diariamentaske na busca da agua e do descarte do esgoto. A
morfologia dessa metropole combina um nudcleo cormds de urbanizagdo em espraiamento,
filamentos, polos e limites territoriais difusos niigurando uma cidade regido, com
intensidades/multiplicidades de atividades e cdmnaiia de métodos de producdo fordista com o
flexivel, tudo isso para fazer com que os 1.250ltdlfitantes das favelas (que sé@o as areas de maior
crescimento demografico e topoldgico da metroE@f no nucleo, nas suas periferias ou nos lugares
per-urbanos) sejam incorporados ao mercado capitapara que o Estado possa ali adentrar a fim de
manejar ou remanejar estes lugares diferenciadosatante da cidade -sem o que o Capital parece
nao conseguir levar adiante suas acfes de reeag@tudo territorio.

A politica de transportes tem buscado a reafirmag@omodal automotivo como forma
privilegiada de deslocamento, mas tem redefinidis gliferentes modalidades e as canalizado para
“corredores exclusivos”, procurando, assim, aunmieagavelocidades e a capacidade de transporte da
forca de trabalho. Essa reafirmag¢do do modal autemgorém, tem se combinado com um retorno a
investimentos e acbes no modal ferroviario (tremstré e VLT), a reconhecer que, sem o transporte
de alta capacidade, de “massa”’, as atividadesemasidade dos movimentos ndo se dao de forma a
atender a economia e a nitidez da separacdo enmévado e o publico. Contudo, apesar de
determinada melhoria relativa nas possibilidadedesbocamentos em geral, persistem problemas de
integracdo intra e intermodal, tanto em termosf&@os como operacionais, o que tem efeito
especialmente sobre as camadas populares, depssmddos transportes coletivos para seus
movimentos.

Tendo em vista essas caracteristicas basicas sabrpoliticas de transporte, torna-se
necessario analisar determinados pontos e reflesd®®e o quadro encontrado e possiveis caminhos
para mudancas no sentido de um futuro desejado equidade social de mobilidade, o que
apresentamos sinteticamente, como se segue: apd®$duos do grupo social com maior renda
conseguem, ainda que com constrangimentos, alcamgarleque mais amplo de atividades
socioecondmicas e equipamentos coletivos, sejaupoi@m capacidade de renda para localizar-se
mais préximo a atividades e equipamentos, sejaupgpgssuem 0s meios e veiculos préprios para tal,
ou porgue tém como localizar-se nos eixos dos ipaigmodais de transporte, enquanto a maioria da
populacdo deve ser indagada sobre como ou quamsbgidades possuem para resolver suas
demandas de movimentos obrigatérios cotidianosesejddos. Isso considerando que a organizacéo
territorial da metropole do Rio esta baseada nebowmmao dos fendbmenos de dispersédo-centralizagcéo
-novas centralidades em sub-centros, 0 que imglara, a grande massa de menor renda, no aumento
de distancias e tempos de viagens com ma qualidedé&ansportes coletivos com baixo grau de
conexidade. Esse contexto demonstra a necessidagersar de maneira integrada a politica de
transportes, e essa com a de planejamento dddtierrég de uso e ocupagdo do solo, procurando
incorporar a grande massa da populacéo as maissephelhores possibilidades de acessibilidade as

atividades das quais precisam ou querem participaerte-se o foco da politica de transportes,
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atualmente mais voltada e restrita aos fatoresalaomia, para a dimensdo social dos movimentos de
deslocamentos, que ndo sdo configurados apenaglimmente, mas partem de configuragdo social
ampla e dependente de uma teia de redes de trabaifitia, amizades, necessidades educacionais e
de saude, entre outros. A politica atual de tramspgresume rotina e comportamento de viagens
previsiveis com foco em deslocamentos diarios daneiem dois horérios fixos, em detrimento da
percepcao da existéncia de um nivel de variabdidhdria e diferentes padrdes de viagens, incluindo
até mesmo atividades nédo laborais e diversificadaixa etarias, o que supde um padrao de viagens
cotidianas multiplas; b) A atomizacdo da legislagddos érgdos de controle e gestdo, em geral
voltados a atender os interesses das camadas dermada, deve pensar em superar 0s obstaculos a
configuracdo real de um organismo de planejamergestio metropolitanos para os transportes ja
existentes como figura da administracdo publicas m&o concretizado, articulado e inserido hum
planejamento do territério também no mesmo ambiitrapolitano. Seria interessante se existisse o
direito de demanda e participacdo, nas esferasitivas e decisérias, dos interesses da maioria da
populacdo de menor renda para um novo modelo dspwetes, de modo a atender com qualidade as
necessidades de viagens obrigatérias rotineiras gqua desejem acessar para lazer, no sentido da
percepcdo de deslocamentos mudltiplos, atendendugigaimente & populacdo das regides mais
distantes das suas atividades socioeconémicas eqdgzgmentos coletivos; ¢) Em vez de pensar em
separado os diferentes modais de transporte oaca lole restricdes a seus usos, deve-se insei-los n
territorio como rede que interligue todas as a#iglies, possibilitando igualdade de acesso as diésren
camadas sociais, com prioridade para de baixa reatda/és do modelo de intermodalidade com
melhor qualidade do sistema de transporte coletigomassa, tomando em conta a estrutura
urbanistica dada da metropole do Rio;d) Sair do fastrito de agBes pontuais para viabilizar os
deslocamentos aos pontos de atividades laborameérc®, servicos e eventos, para pensar na
multiplicidade de pontos de destinos obrigatériodeedesejos da metropole como um todo. No
primeiro foco, 0 que vai se buscar resolver sa@estiopnamentos pontuais, liberando pistas para a
passagem de alguns tipos de deslocamento e parantetdas areas e classes sociais, restringindo-os
ao todo. No segundo, vai-se buscar ampliar e mmihag deslocamentos e enfocar a questdao dos
transportes para a populacdo de baixa renda atdavésfoque da mobilidade como recurso social
fundamental ligado a necessidade e a cidadaniaa.pldlesse sentido, pensamos existirem
heterogeneidades entre os pobres do Rio quanta b&alizacdo espacial na metrépole e ao quadro
socioecondmico e identitario, o que deve ser levamoconsideracdo na busca de um futuro mais
equanime, com uma diferenca basica entre o0 que pedeminar pobres urbanos e pobres
periféricos/periurbanos. Para os primeiros, 0s sndetransporte até existem, mas as necessidades de
maiores deslocamentos podem também ser menore®quais estiverem localizados proximos aos
equipamentos coletivos e as atividades laboraisplaa®s, comerciais, de servicos e lazer. Vale
destacar, também, diferencas no conjunto de poitbesios da cidade do Rio de Janeiro (localizados

nos Suburbios e na zona Oeste “pobre”: RealengogBaCampo Grande e Santa Cruz), que tém
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constrangimentos para deslocamento face aos plobedizados no Centro, na Zona Sul e em parte da
Zona Norte. Mas, para os pobres periféricos/peanwb, embora existam meios de transporte de
massa como trem e metrd (por transbordo), a mamw® deslocamentos sdo feitos de forma
atomizada por uma miriade de 6nibus e vans -emgiasa, em parte apenas como alimentadoras dos
Onibus-, com muito mais importantes dificuldadescanstrangimentos para deslocamentos. A
existéncia de transportes de alta capacidade asharsua baixa qualidade material, operacional, de
manutencado e de articulagcdo com a demanda regheldemas gravissimos de acessibilidade fisica e
de integracgfes intra e intermodais.

A questdo principal que se coloca para resolucdobée se as necessidades das camadas
populares de se deslocar a grandes distancias geslaempos de viagens para seus locais de
atividades no nacleo da metropole do Rio e seusentios estariam se fazendo através de qual grau
de mobilidade custosa ou com dificuldades e comgitreentos, até a um extremo de uma mobilidade
penalizada na possibilidade de n&o poder se desloca

J& na politica de agua/esgoto para as favelas,athanatencao, inicialmente, as diferencas na
morfologia das moradias e sua organizacao inteiwetempos de “antes” e “depois” da implantacao
destes dispositivos de agua e esgoto. No “anteshaadias sdo autoconstrugdes de morfologia do
improviso, em geral muito precarias, compostas deenais provenientes de “desvio de uso” daquilo
que tenha sido refugado na cidade formal. No tedgptdepois” das intervencdes urbanisticas e de
infraestrutura, as moradias que se mantém comoouigadas, mas com acesso a agua e esgoto,
tendem a introduzir o banheiro no interior da casstalam maquinas de lavar roupa (estas podendo
ser colocadas fora da casa por falta de espagewnmterior) e tém o tempo e ritmo de vida mais
focado no interior, apresentando tendéncia de noagamizacdo aparente dos objetos e arrumagéo dos
comodos.

Ao seguir, nas favelas, o padrdo de infraestrudasaareas de maior renda, poderia se pensar
que o Estado procura uma integracdo plena dessestasientos na cidade formalizando-os. Essa
opc¢ao coloca que a escolha evidencia a busca degezvalecer as mesmas normas e regras e seus
consequentes comportamentos e condutas, existenteislade formal, nas favelas. Isso significaria,
se de fato a implantacdo obtivesse resultados gleqee: (a) os moradores teriam de apreender
rapidamente um conjunto de cédigos, normas e rggas seu uso; (b) poder-se-ia conduzir a uma
valorizacdo do privado, a uma “intimizacdo” da vidatidiana, rompendo a temporalidade da
repeticdo de acoes individualizadas para se prdeefigua, acdes essas que tém ritmos proprios e
desiguais por seu carater individual, possibilitantha dissociacdo entre publico e privado. Porooutr
lado, essa intencdo de estender as mesmas noregrse da cidade formal para as favelas esté eivada
por uma contradi¢do, pois, no que se pode acompaoibservar com olhar técnico e confirmar nas
entrevistas com moradores, a utilizacdo do mesnwdpade redes da cidade formal ndo tem
conseguido estabelecer-se na plenitude, proves @a todos seus componentes e fazé-las funcionar

com todas as suas propriedades de forma a prestagos continuados e suficientes para a vidaaliari
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Isso ndo permite a intengéo primeira de valorizprivado separando-o do publico, ao ndo tomar em
conta a cultura e as préticas cotidianas configiagath auséncia e/ou na precariedade de servigos
bésicos e querer altera-las de chofre, ndo se oéxdtim pleno e continuado na passagem entre o
ambito ndo urbanizado ou semiurbanizado para onirddo, de modo que o0s elementos de
infraestrutura introduzidos ndo conseguem ser ceemalidos e usados.

A pretensdo de uma integragdo com a cidade fonmellsédo e equidade social envolve
completar um caminho que estaria em curso na dirdedum ambito urbanizado, mas que parece
carecer de um entendimento que este processo, enso [se tratar, na verdade, de uma semi-
urbanizacdo em algumas favelas ou em parte de alytavelas, e de persisténcia da ndo urbanizacao
em outras. Este processo ndo é igual a similaragdade formal, pois, nas favelas, sua concepc¢ao
esta eivada de desvios de uso, de invencdes,st&ipaaticas para provimentos alternativos préprios
das respostas possiveis as condicbes de vida deglones. Nao seria possivel, assim, fazer uma
apropriacdo “automatica” das tipologias de morakistentes e de parte da estrutura urbanistica,
como tem sido tentado pelas interven¢des publidada assim parcialmente, sem procurar entender e
aceitar, ou pelo menos dialogar, com as praticidiaoas e a cultura que se configurou na vida dos
moradores expressados na estrutura urbanisticéigotagia de moradia das favelas. A introdugéo de
infraestrutura compondo redes e servigos de agesdeto) trata-se de uma cultura que estd sendo
trazida mas néo traduzida para a populagédo de bamd®, que inclusive sequer recebe instrugdes de
como fazer uso de algo que nunca usaram, ou uswanvenc¢ao do improviso. Os moradores, por
vezes, reagem reativando suas redes alternati@asaeitando o elo com a rede oficial por esta ndo
estar de acordo com suas préaticas cotidianas liz@stas e ndo atendé-los de acordo com suas
necessidades.

Nota-se, assim sendo, a construgdo de uma indagieigtre publico e privado, a configuragéo
de ritmos desiguais e difusos de acgbes, ora pdaias o privado, quando a infraestrutura
implantada se efetiva para as atividades da mqradiguando funcionam com regularidade, ora para
inserir os moradores no publico para continuar apsmer de agua e esgoto, se ainda nao
contemplados pela intervencao publica, ou quantkteex falhas na operacéo e manutencao das redes
instaladas.

No caso das favelas, o Estado acredita que ,aaimapl estes dispositivos, os moradores
poderiam ser “automaticamente” inseridos num ambitbanizado, valorizando-se a dimensao
sociocultural do dominio privado. Acredita-se tamb§ue os individuos absorvam o codigo de
normas e procedimentos da cidade oficial, ao resmathno seu lugar as mesmas condi¢Bes de vida
(pelo menos no que toca a agua e ao esgoto) queutras partes da cidade. Assim, o modelo dos
programas, idéntico ao do desenho das redes dmtesta cidade, “apagaria” a insercao intermitente
na esfera publica para se prover de servigos faenodificasse as condigfes de vida. A dificuéad
€ que, como se trata de programas que tém atigidoas algumas favelas e ndo todas, e, muitas

vezes, somente parcelas no interior delas, € mésspande tem éxito que se podera observar que




cessam 0s caminhos percorridos para buscar agaadle a uma “ intimizagdo” da vida, com um
tempo de vivéncia mais continuo, mantendo-se aost@hdidos a passagem cotidiana e intermitente
para estes entre publico e privado.

As indagagOes que se fazem com as intengbes @engdes urbanizadoras do Estado em
favelas envolvem a seguinte questdo: se as comisdayiteriores foram alteradas de forma a compor
um novo tipo de espago em contraste com o ambiteurtianizado ou semiurbanizado e quais as
mudancas culturais pretendidas. A resposta a extagacoes, se 0 “antes” se transforma no “novo”,
€ que nao se apagou plenamente o “antes” nem ameksteu 0 “novo” por completo. Em ambitos
nao-urbanizados ou semiurbanizados, improvisadaneatno nas favelas, a valorizacdo do espaco
publico se fez em movimentos difusos e em ritmpetitvos mas desregrados, por conta de acdes
individuais, embora , em determinados momento$iatee constituido o publico como lugar da acéo
quando a prioridade da solidariedade comunitériafigarou redes clandestinas para se prover
servicos de infraestrutura basica alternativa. rEstian Ambito ndo-urbanizado ou semi-urbanizado
possibilitou passagens entre o publico e o privadogsidades entre favela e cidade formal. Porém,
efeitos da incompletude das intervencbes do Estaue, poderia ser pensada também como um
processo, mas que ndo é colocada claramente assigsge, sdo a ndo dissociacdo plena entre esfera
publica e esfera privada, propria de ambitos udaaits, mas um conjunto difuso de passagens,
porosidades e percursos entre uma e outra noantgsis favelas, criando espacos intermediarios
semipublicos e semiprivados.

A sinalizagdo que se evidencia é que nado se comupéetvalorizacdo do privado, ou seja, a
moradia ainda ndo contém todos os elementos bgsicasa vida cotidiana, ou ndo esta articulada a,
enquanto que a ideia da mobilidade urbana devdeslizar’ da questao técnica dos niveis e solugdes
dos congestionamentos para as pessoas na resdagd@was necessidades, que tentam atingir seus
destinos cotidianos de trabalho, educacao, saddteya ou lazer. Independentemente da hierarquia
socioecondmica dos lugares, deve-se permitir unsitcd para a equidade social de forma plena e
efetiva, ou seja, o direito a todos de se desketar condicées de moradia em igualdade, comarcfutu
desejado (Kleiman, 2004;2015).
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