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Resumo

As infraestruturas de transito materializam o mundo cotidiano das centenas de
milhGes de pessoas que habitam as regiGes urbanizadas da América Latina. Isto &,
tornam visiveis importantes disputas do comum e do fazer-comum
(“commoning”), pois articulam micropoliticas cotidianas com macropoliticas
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econdmicas, culturais e sociais. Este artigo problematiza a constante e implicita
construcdo de nogles de coletivo, tanto na forma pela qual as infraestruturas sao
implementadas quanto no seu uso cotidiano. Em particular, a partir dos contextos
de Rio de Janeiro e Sao Paulo, delineia dois tipos de projeto convencionalmente
aplicados na América Latina, nomeados “hiper-mobilidade” e “hiper-imobilidade”, e
analisa as nocgdes de coletivo que emergem desses projetos - pela dependéncia
econdmica, para o primeiro; pelo desencantamento da politica cotidiana, para o
segundo. Discute, entdo, sobre as ideias universalizadas de “boa urbanidade” que
podem ser entendidas como precedentes mandatdrios para as realidades latino-
americanas. Propde, por fim, um terceiro tipo de abordagem, denominado
“hackeamento”, que sugere reforcar a poténcia de desvio coletivo existente dos
espacos nodais das infraestruturas como um projeto de “ativismo espacial”.

Palavras-chave: Infraestrutura, Arquitetura coletiva, Comum urbano, Mobilidade
urbana

1 Introducao: transito e infraestruturas nas reivindicacoes da América Latina

E impossivel caminhar as distancias da megaldpole. Essa “incaminhabilidade” produz dois efeitos simultdneos
e interligados: tanto a transferéncia da locomogdo para as infraestruturas quanto a imobilidade passiva das
pessoas diante do movimento das infraestruturas. Em outras palavras, embora sejam infraestruturas de
mobilidade, o corpo se coloca pouco tempo de fato em movimento, relativamente ao tempo total no intervalo
entre moradia e trabalho. O que se move ¢é a infraestrutura: milhGes esperam (parados) a chegada do veiculo
para, em seguida, continuar imdveis dentro do veiculo. Essa condigdo coloca as infraestruturas de transito em
uma posicdo central nas disputas politicas e sociais contemporéaneas: se tornam a arena, o “espaco de

aparecer”®, o mundo cotidiano dessas milhdes de pessoas. Sd0, podemos dizer, uma espécie de “espaco
coletivo compulsério”, onde a sociedade contemporanea manifesta sua politica do cotidiano.

Nesse sentido, é relevante que algumas das principais revoltas contemporaneas na América Latina se
iniciaram ou até mesmo concentraram suas reivindicacbes em torno de questdes relacionadas ao transito. Em
junho de 2013, em varias cidades brasileiras, milhares de manifestantes foram as ruas apds a violenta
repressdo as agdes do Movimento Passe Livre. Em setembro de 2014, apds a Copa do Mundo de futebol,
revoltas contra a reducao de frotas de BRT pararam o Rio de Janeiro. Em maio de 2018, caminhoneiros
paralisaram o pais por dez dias, devido ao aumento do valor do diesel. Em outubro de 2019, o aumento do
combustivel também parou o Equador, apds o corte dos subsidios que garantiam os pregos acessiveis. Ainda
em outubro de 2019, o aumento da passagem de metr6 em Santiago provocou uma ampla onda de
manifestacOes estudantis que, apds violenta repressdo, se espalharam por todo o Chile.

Em conjunto, essas revoltas pararam paises por meses e envolveram uma extensa e profunda pauta de
reivindicacbes para melhores condicdes de trabalho, educacdo, salde e espaco publico. Além disso, as
infraestruturas (veiculos, estagGes, estradas etc.) se tornaram simultaneamente o aparato a ser destruido e o
que serviu de suporte para a performance de coletivizacdo das pessoas. De todo modo, apesar das grandes
dimensdes das infraestruturas, sdo construcdes em geral de pouca visibilidade na paisagem urbana, sobretudo
quando tratamos do transporte subterraneo sobre trilhos, o metr6. Por vezes, pontes e viadutos sdo
desenhados para aparecer de forma monumental (por exemplo, com estruturas exuberantes), funcionando
como referéncias simbdlicas na paisagem. Entretanto, exceto nesses poucos casos de uso simbodlico dessas
construcBes, a horizontalidade continua das infraestruturas implica em uma visibilidade mais diluida do que
aquelas de “objetos” monumentais, mesmo no caso de estruturas elevadas. Conformam, assim, enormes vaos
continuos, sagudes de grandes proporgdes, escadarias e arquibancadas para uso de multiddes, entre outros
espacos significativos. Essa qualidade ambigua configura um ambiente singular para o convivio coletivo da
populacdo: capaz de ser usada para diversos fins pelo seu tamanho, sem que se coloque nela uma expectativa
simbdlica, como seria o caso de espagos designadamente monumentais e civicos.

Assim, embora as infraestruturas tenham uma enorme disposicdo para definir qual sera a “figura” (formal,
politica e cultural) da urbanizagdo e dos comportamentos cotidianos (RUBY, RUBY, 2017), sdo frequentemente
consideradas como simples “fundo” eficiente da cidade - a aparente materializacdo das condigdes basicas de
vida e como se fossem construidas por motivos meramente técnicos. Mesmo através dessa aparicdo

contemporanea? como elemento central das disputas urbanas, as infraestruturas permaneceram como mero

suporte para outras conquistas, capazes de ter status de bandeira politica sélida.

Por exemplo, as manifestacdes de 2013, no Brasil, tiveram como lema “N&o ¢é sé pelos 20 centavos”. Assim, as
pessoas foram as ruas reforcar pautas além do aumento da tarifa, que incluiam melhorias de condigdes



basicas de vida e criticas aos grandes eventos no Brasil (Copa do Mundo de Futebol de 2014 e Jogos Olimpicos
de 2016) e a repressdo policial, bem como & politica nacional em geral. E possivel afirmar que essas

manifestacdes foram rapidamente interpretadas por diferentes atores de acordo com suas agendas® . Em
particular, a poténcia simbdlica das manifestacdes foi apropriada por setores conservadores para o avanco de
pautas e projetos “extraordinarios” - que tém repercutido na politica nacional brasileira até hoje.

Uma caracteristica que possivelmente facilitou essa apropriacdo simbdlica e retdrica das manifestacées foi
justamente o fato de agruparem diversos grupos sociais e pautas distintas, profundamente vagas,

multifacetadas (SINGER, 2013)% e, até mesmo, contraditdrias. Em particular, Singer (2013) demonstra que,

embora tenha havido uma expressiva participagdo de camadas populares5 nas manifestacdes, suas pautas

mais urgentes ficaram fora do conjunto de demandas. Sem pretender aqui atuarmos como porta-vozes dessas
camadas populares, podemos sugerir que suas pautas mais urgentes estdo muito mais proximas do
“ordinario” que do “extraordinario”, isto €, das condigbes basicas e cotidianas de vida urbana: moradia,
transito, espacgo de lazer, educagdo e saude. Dentre essas, como Maricato (2013) coloca, o transito se tornou
uma das mais criticas, que acumula, ao mesmo tempo, imensas precariedades e dgrande parte dos
investimentos publicos.

Em sintese, o trénsito e suas infraestruturas tornam visiveis importantes disputas do comum e do fazer-

comum (“commoning”)6 , pois articulam micropoliticas cotidianas e macropoliticas (econémicas, culturais e
sociais), que sdo capazes de promover o “direito a mobilidade” como parte fundamental do “direito a cidade”
(VERLINGHIERI, VENTURINI, 2018). Ha, assim, uma constante e implicita construgdo de nogdes de coletivo
tanto nas formas pelas quais as infraestruturas sdo implementadas quanto no seu uso cotidiano. No entanto,
existe ainda uma enorme lacuna na compreensao da arquitetura dessa condicdo e, muitas vezes,
planejadores, arquitetos e governos tentam intervir por meio de nogdes universalizadas de “boa urbanidade”.
Este artigo busca problematizar essa construgdo de coletivo, destacando duas abordagens principais na
concepgao de redes de infraestrutura e como se manifestam nos casos das metrépoles do Rio de Janeiro e de
Sdo Paulo. Busca-se, com a descricdo dessas duas metrdpoles, extrair licGes capazes de colaborar com o
planejamento urbano e o projeto arquitetdnico em situagdes semelhantes na América Latina como um todo.

A fim de compreender a construgdo de ideias de coletivo a partir do projeto das infraestruturas de mobilidade,
a metodologia do artigo baseia-se na delimitacdo, caracterizagdo e andlise de duas abordagens principais,
denominadas “hiper-mobilidade” e “hiper-imobilidade”. A primeira é tratada na segunda segdo deste artigo e
se refere ao projeto que busca aumentar o alcance da mobilidade a todos os espacos da metrdpole.
Argumenta-se que este projeto reforca a relacdo de dependéncia econémica entre as periferias e o centro. A
segunda abordagem ¢é avaliada na terceira secao do artigo e agrupa conceitos e estratégias de planejamento
urbano que buscam produzir compacidade urbana e um uso mais eficiente das infraestruturas de transito. Em
particular, essa secdo avalia a aplicagdo do “desenvolvimento orientado ao transporte” (DOT, ou TOD na sigla
em inglés para transit oriented development) nas periferias metropolitanas. Argumenta-se que esse projeto
produz um desencantamento da ideia de coletivo ao transformar a politica urbana cotidiana em taxas de
retorno calculaveis e “seguras”.

Por intermédio dessa base conceitual, o artigo discute, entdo, as ideias universalizadas de “boa urbanidade”,
que frequentemente recaem sobre realidades latino-americanas sem considerar as particularidades de suas
metrdpoles. Por fim, é proposta uma terceira possibilidade de projeto, na qual a arquitetura e a condigcdo de
espaco coletivo das infraestruturas sdo destacadas por meio da ideia de “hackeamento”, que é objeto da
quarta segdo, reconhecendo a poténcia de encontro coletivo e civico dos espagos nodais das infraestruturas de
transporte e reivindicando projetos desses espagos mais coerentes com essas qualidades.

2 Promessa de dependéncia do coletivo: a hipermobilidade

As metropoles latino-americanas sdo frequentemente caracterizadas espacialmente por trés condicdes inter-
relacionadas (ARREDONDO, 2005; HERNANDEZ, 2018): por uma estrutura “centro-periferia” de dependéncia
econdmica, cultural e politica; por distancias territoriais entre atividades urbanas; e por inUmeras deficiéncias
infraestruturais. Essas trés condigdes — dependéncia, distancia e deficiéncia - contribuem para a naturalizagdo
de um “estado de transito” cotidiano e precario principalmente para os residentes das periferias das
metrdopoles, que chegam a ter uma média didria de deslocamento acima de 4 horas, acostumados a
congestionamentos, poluicdo e acidentes diarios (MARTiNEZ, HODGSON, MULLEN, TIMMS, 2018;
VASCONCELLOS, CARVALHO, PEREIRA, 2011).

A crise atual de COVID-19 tornou essa situagdo ainda mais critica: em um estudo recente do Banco
Interamericano de Desenvolvimento (2020) sobre a evolugdo do transito em metrdpoles latino-americanas
(Bogota, Buenos Aires, Cidade do México, Guadalajara, Guayaquil, Montevidéu, Rio de Janeiro, Santiago e Sdo
Paulo), fica claro que o transporte publico continuou essencial durante a pandemia (média de 56% para todas



essas metrdpoles), principalmente em Sdo Paulo e Rio de Janeiro, onde cerca de 70% da populagdo continuou
a usa-lo diariamente em 2020. Na verdade, nessas duas metrdpoles, os 6nibus, trens e metros ficaram ainda
mais lotados, pois ocorreram varias redugGes de frota em operagao (ALVES, MIHESSEN, 2020). Isso evidencia
o profundo e critico enraizamento da condicdo do “estado de transito” na América Latina, mesmo diante de
uma crise sanitaria global.

Na metrdpole do Rio de Janeiro, o intervalo entre moradia e trabalho é de 2 horas e 21 minutos diarios nas
infraestruturas de transito, o maior tempo médio do Brasil. De fato, a abrangéncia do problema de mobilidade
no Rio fica evidente no relatério desenvolvido pelo Sebrae (2013), que avaliou as dinamicas territoriais das
infraestruturas de mobilidade (deslocamento de transporte) e acessibilidade (a postos de trabalho). Como
Capillé, Soveral e Pereira avaliam (2020), o estudo do Sebrae apresenta evidéncias de uma altissima
dependéncia dos municipios da regido metropolitana a economia do municipio do Rio de Janeiro, em que cerca
de 80% dos postos de trabalho da regido metropolitana fluminense estdo localizados na capital. Ou seja, o
estudo mostra que 2/3 da populagao economicamente ativa que ndo reside na capital - quase 2 milhdes de
pessoas — se desloca todos os dias entre a periferia e a capital. Os municipios servidos por trem sdao os mais
afetados por esse fendmeno, e as populagdes residentes nessas areas sdo as com o maior tempo médio de
deslocamento. Ao mesmo tempo, as areas servidas por trem s3o aquelas com menor acessibilidade relativa a
postos de trabalho locais, funcionando quase exclusivamente como “periferias-dormitdrio”. Outros estudos
corroboram esses dados, como o do IBGE (2010), que mostra que muito da mobilidade interurbana na Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ) acontece na conexdo da capital com os outros municipios, € o do
Instituto Pereira Passos (IPP) (JUNIOR, JUNIOR, 2011), que mostra que o Centro do Municipio do Rio de
Janeiro concentra grande parte dos postos de trabalho formais.

Em outras palavras, na periferia da RMRJ, quanto melhor o acesso (proximidade local) a infraestruturas de
mobilidade metropolitana, maior a dependéncia aos centros econémicos, politicos e culturais - isto €, maior a
quantidade de pessoas que atravessa a metropole inteira para fins de trabalho, educagdo e lazer. Esse
impasse implica o profundo questionamento da eficacia dos recentes projetos grandiloquentes de mobilidade
metropolitana - linhas de BRT, criagdes de viadutos e tluneis etc. - pelos quais a metropole fluminense passou
nos ultimos anos.

Em Sé&o Paulo, a situacdo tampouco ¢é diferente. Frequentemente, as populagdes periféricas e mais pobres sdo
marcadas por tempos de deslocamento didrio muito maiores que as centrais e ricas (CORPORACION ANDINA
DE FOMENTO, 2010; ROLNIK, KLINTOWITZ, 2011), resultado de um modelo de mobilidade “reeditado ad
nauseam ao longo das ultimas décadas” (ROLNIK, KLINTOWITZ, 2011, p. 105) e marcado por dois fatores
fundamentais: o privilégio do automdvel no espaco urbano e a macro-configuracdo centralizadora da rede.
Mesmo apoOs grandes projetos de mobilidade metropolitana coletiva, o modelo continua a propagar
“imobilidade” (ROLNIK, KLINTOWITZ, 2011, p. 105), no sentido de construir e operar o sistema de transporte
publico, especialmente o transporte de massa sobre trilhos, de forma que os trabalhadores periféricos possam
ir e vir de seus postos de trabalho. O desenho radial das redes e os horarios reduzidos durante a noite e fins
de semana evidenciam o pouco espago nesse planejamento para o livre deslocamento dessa populagao.

Por exemplo, para Nigriello e Oliveira (2013, p. 16), a configuragdo da rede de metrds e trens, que oferece
apenas ramais radiais para as periferias, dificulta a relagdo intra-periferias e a formagdo de novas
centralidades e sub-centralidades, pois “além de aumentar o tempo de viagem, a falta de linhas perimetrais
na rede de transporte de média ou alta capacidade inibe a formagdo ou expanséo de polos periféricos”. A Zona
Leste de S&o Paulo é emblematica nesse quesito: com uma ocupacgdo consolidada ao longo da linha de trem, é
uma area extensa que ainda hoje depende do terminal Corinthians-Itaquera como principal acesso a rede de
metrd, além de ser um corredor “trimodal”, complementado pelo eixo dos trilhos de trens e o rodoviario. Em
particular, desde os anos 1980, o projeto de expansdao do metré na direcdo leste, marcado pela iniciativa
inédita de articulacdo da Companhia do Metropolitano de S&o Paulo (Metr6) com a Companhia Metropolitana
de Habitacdo de Sao Paulo (COHAB), procurou promover adensamento urbano profundamente vinculado ao

transporte de massa em diregdo ao centro’.

Desse modo, vemos que, apesar de justificados pela promessa de acesso das populagbes periféricas aos
recursos da centralidade metropolitana, os recentes projetos grandiloquentes de infraestruturas nas duas
metropoles tém a tendéncia de facilitar o sentido inverso, isto €, economizam a possibilidade de dominio
central aos recursos (humanos, naturais, etc.) das periferias. Observa-se que, nesses projetos, as
infraestruturas constroem uma ideia implicita de coletivo que se traduz em uma promessa de acesso a riqueza
metropolitana, contanto que se mantenha o dominio do centro dos locais hegemonicos. As estacdes e outros
nds da rede se tornam, assim, instrumentos fundamentais na producdo de dependéncia.

3 Contrato para o coletivo desencantado: a hiper-imobilidade



Em sentido inverso, é importante reconhecer que ha um esforgo recente, por parte de 6rgdos publicos de

planejamento, de reverter o esquema centro-periferia nas grandes metrépoles. Em S&o Paulo, o premiado®
Plano Diretor Estratégico de 2014, elaborado na gestdo municipal de Fernando Haddad, tem como uma de
suas principais politicas publicas a elaboracdo de Eixos de Estruturacdo Urbana, que marcam areas sob regras
especificas de incentivos urbanisticos e fiscais e mecanismos para ativacdo das areas nas margens de eixos de
transporte de massa, e, com isso, permitem maior intensidade no uso dos espagos e servigos.

Na RMRJ, propde-se um “arquipélago de centralidades”, no qual sdo aplicadas ideias de adensamento urbano
reforgadas pela Nova Agenda Urbana da ONU Habitat (2016). Em particular, se considerarmos o recente Plano
Estratégico de Desenvolvimento Urbano Integrado da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (2018), é
notavel a direta aplicagdo das ideias de “cidade compacta” e estratégias de desenvolvimento orientado ao
transporte (TOD, na sigla em inglés). Em sintese, essas estratégias visam combater diretamente o fen6meno
do espraiamento urbano através de urbanidades compactas que seriam mais econdmicas, com menor
consumo de recursos e energias, desestimulo ao uso de automovel particular, maior protecdo de areas
naturais e rurais etc. (CERVERO, DAI, 2014; CHATMAN, 2013; KNOWLES, FERBRACHE, NIKITAS, 2020;
PESCATORI, 2015). O objetivo principal dessa urbanidade compacta é o cotidiano coletivo da cidade poder
acontecer quase exclusivamente a uma distancia caminhavel de onde se habita. Podemos dizer, como
hipérbole, que se trata de um projeto de “hiper-imobilidade”: a metropole feita de ilhas de centralidades,
conectadas por estagbes bem posicionadas (TOD) a fim de facilitar o deslocamento de longas distancias
(idealmente raro) por transporte coletivo, reduzindo ao maximo o movimento pendular.

No entanto, mesmo recomendada por importantes agéncias e organizagdes nacionais e internacionais de
planejamento urbano, a aplicagdo dessas estratégias no contexto metropolitano brasileiro carece de uma
reflexdo mais profunda. De inicio, podemos observar dois principais problemas para essa implementacdo: a
incompatibilidade do nosso contexto para esses projetos e o desencantamento da ideia de coletivo em
garantias de retorno econémico para certos grupos.

3.1 Incompatibilidade do contexto

Esse projeto traz consigo uma série de medidas prontas da ideia de “boa urbanidade”, baseadas em ideias de
densidade caminhavel, valorizagdo de centros histéricos e de uma “cultura lenta”. Embora essa cultura seja
realmente a possivel imagem da qualidade de vida urbana, alcancada através do acumulo continuo das
riquezas do planeta, serve apenas de miragem extraplanetaria para a realidade das periferias metropolitanas
na América Latina. Por exemplo, se consideramos o projeto proposto pelo Plano de Desenvolvimento Urbano
Integrado (PDUI) da RMRJ] para a centralidade periférica potencial de Pavuna-S&o Jodo de Meriti, para a qual
sdo idealizadas estratégias de TOD e cidade compacta visando a melhoria das atuais condigdes de
precariedade urbana, vemos que a ideia de compactacdo perde sentido: essa regido da RMRJ é a mais densa
area urbana da América Latina, e praticamente todo o seu fluxo atual é de longa distancia. Ou seja, o projeto
de “compactacdao” parece simultaneamente perverso (fomentando uma compactacdo extrema em areas ja
compactas e precarias) e alienado (falta de clareza dos desafios locais) em relagdo aos nossos contextos.

Além disso, esses projetos evocam nogées de espaco publico tradicional - pracas, calgadas, ruas comerciais,
pequenos parques etc. - frequentemente ausentes nas areas periféricas. Nessas propostas estdo implicitas
uma incapacidade de reconhecer os espacos de uso coletivo que ja existem (mesmo que precarios) na
condigdo urbana metropolitana (SEGAL, VERBAKEL, 2008) e uma espécie de “retoérica de colonizagdo

compulséria”® do centro para a periferia, que reflete o equivoco da aplicacdo de generalizagdes simplificadoras
construidas no Norte Global para o projeto de transito da América Latina (BLANCO, APAOLAZA, 2018). Ha, em
sintese, uma incompatibilidade entre a imagem da receita recomendada e a realidade do contexto das
periferias metropolitanas latino-americanas.

3.2 Desencantamento do coletivo

Podemos nomear esse projeto de cidade compacta para um contexto metropolitano como um projeto de

“racionalizagdao” ou “desencantamento”? do coletivo, particularmente se considerarmos os objetivos
principais que sustentam a eficiéncia do sistema compacto: eficiéncia do retorno de investimentos no transito

e reducdo de risco em investimentos imobilidrios!. Essa questdo estd associada a tematica dos “comuns
urbanos”, que vem ganhando espaco em debates urbanos internacionais em resposta a crescente privatizagao
dos espacos e da vida no sistema neoliberal. Nessa ldgica, o projeto fundamental passa a ser o de apropriar
as praticas do “comum”, de gestdo e ocupagdo coletivas dos espacos, para que se tornem gradativamente um
elemento administrado pela esfera privada. O projeto do transito metropolitano tem um papel central nesse
neoliberalismo urbano (LUKAS, LOPEZ-MORALES, 2018), especialmente quando considera as infraestruturas
através de parametros exclusivamente utilitaristas.



Alexandre Mendes e Bruno Cava (2017), baseando-se na obra de Michel Foucault, argumentam que, no
liberalismo, a ideia de “sociedade civil” deixa de ter um sentido politico e juridico para se tornar um “conceito
tecnoldgico governamental” (FOUCAULT apud MENDES, CAVA, 2017, p. 72), por meio do qual se aplicam
principios de racionalizagdo indexados aos processos econémicos. O problema fundamental dessa sociedade
civil passa a ser a boa administracdao (governo) entre os interesses privados e coletivos (MENDES, CAVA,
2017, p. 77), em que a “longa tradigdo das praticas comuns desaparece (‘natural e espontaneamente’) da
dimensao constitutiva da sociedade para retornar como preocupagdo a ser bem governada pela arte liberal”.
Em outras palavras, o comum, no liberalismo, torna-se uma espécie de “fantasma que pode retornar para
cobrar o saldo de sua prépria morte” (MENDES, CAVA, 2017, p. 77). Os autores chamam essa ameaca
permanente de “tragédia do comum”, isto &, uma inversdo que faz com que o comum se manifeste como
“resisténcia, confronto direto contra os dispositivos de poder da modernidade” (MENDES, CAVA, 2017, p. 78-
79). A premissa civica € a da garantia do retorno: os autores argumentam que, para gerir as crises
provocadas pela “tragédia do comum”, ndo basta o /aissez-faire (liberal), mas a constituicdo de uma série de
dispositivos e tecnologias de governo que funcionassem permanentemente na garantia do retorno do mercado
(neoliberalismo) (MENDES, CAVA, 2017, p. 85-87). Em particular, o neoliberalismo “transforma [...] todas as
pessoas em ‘homens-empresa’ e toda a vida em ‘espaco econdémico produtivo” (MENDES, CAVA, 2017, p. 89).
Assim, a tarefa fundamental do governo neoliberal é gerir e administrar os riscos, as relagdes sociais, os
projetos de vida de forma que funcionem em taxas garantidas de retorno para o mercado: o espaco publico se
torna um elemento (natural) do mercado financeiro (MENDES, CAVA, 2017, p. 94).

Nos projetos de compacidade e TOD, a premissa civica estd dada e é externa a experiéncia urbana: ndo existe
uma promessa de um devir inesperado, conflitante e heterogéneo, mas um contrato para um apaziguamento
consensual na substituicdo da realidade atual por outra cuja histéria ndo se baseia na condicdo periférica
latino-americana, como argumentamos no ponto anterior, e que é profundamente racionalizada dentro de uma
eficiéncia de “governabilidade neoliberal”. O comum, enquanto pratica cotidiana (“commoning”), ndo pode ser
tornado “eficiente”, como se funcionasse com uma espécie de logica de producdo. Pode, no entanto, ser
silenciado ou pré-taxado por mecanismos de apropriacdo.

O argumento que propomos é que, sob a promessa da eficiéncia energética, espaco publico tradicional e
caminhabilidade cotidiana, ha, no projeto de cidade compacta, a constituicdo de uma urbanidade que funciona
como “espago econdmico produtivo”, principalmente para os grupos que dominam os sistemas de taxagdo dos
transportes e do mercado imobilidrio. Além disso, essa promessa vem ganhando o formato de um “contrato”,
com as inumeras cartilhas de defesa da cidade compacta como modelo a ser seguido internacionalmente:
abundam publicagdes e planos que utilizam esse projeto como uma garantia de futuro mais sustentavel, com
taxas calculaveis de melhoria de qualidade de vida e sucesso.

4 “Wocé merece essa infraestrutura!”, ou por um projeto de fortalecimento do desvio
coletivo

Tanto a hiper-mobilidade quanto a hiper-imobilidade buscam sobrepor a realidade tal qual é observada com
receitas de “boa urbanidade” externas a esses contextos. Envolvem, assim, um enorme e dispendioso esforgo
de transformagdo completa desses locais. Além disso, esse projeto de substituicdo ou fuga do mundano ndo
permite aproveitar a gigante poténcia politica que a condicdo hibrida escalar da megalépole (local/global
simultaneamente) oferece: por exemplo, em vez de simplesmente ampliar o dominio da Rodovia Presidente
Dutra sobre a Baixada Fluminense ou simploriamente ignorar que a Dutra ja atravessa a Baixada (Figura 1),
qual projeto poderia tomar partido dessa condigdo para contrapor os sistemas de dependéncia, distancia e
deficiéncia? Ou mais: que projetos e estratégias podem fortalecer a condigdo de “intervalo comum”, de
“espaco de aparecer” dessas infraestruturas, a fim de torna-las plataformas que contribuam na pratica politica
cotidiana?



Fig. 1: Rodovia Presidente Dutra e Rua Arminda, em S&o Jo&o de Meriti (RJ). Fonte: Google Street View, 201412,

Um problema fundamental dos projetos de hipermobilidade e hiper-imobilidade esta ligado ao fato de que a
arquitetura das infraestruturas parece esvaziada de qualquer outro conteddo que va além de um
funcionamento eficiente do transito metropolitano (o qual, dentro da proposta da hiper-imobilidade, deve
acontecer apenas raramente). Perde-se, assim, a oportunidade de leitura e projeto dessas arquiteturas como
um dos principais espagos civicos e coletivos da experiéncia urbana metropolitana (ALLEN, CRAWFORD,
SMETS, WHITING, 2008; ROUILLARD, 2018; SEGAL, VERBAKEL, 2008).

Considerando a grande complexidade para o desafio de transformar as infraestruturas de transito, é preciso
ponderar o altissimo custo do “enfrentamento” e da substituicdo completa da realidade como é dada. Essa
revisdo ndo significa necessariamente acobertar ou, pior ainda, romantizar as situagdes vigentes. Implica
considerar uma estratégia que aproveite, recicle e reaja a partir da realidade encontrada. Esse projeto de

“hackeamento”!3 ou “ativismo espacial” (EASTERLING, 2014; 2017) é uma estratégia que busca aproveitar a
dindmica vigente e desviar seu sentido atual a partir de operacGes precisas e calculadas, para as quais é
preciso conhecer o funcionamento interno das infraestruturas, em que ndo bastam as receitas prontas de “boa
urbanidade”. Ou seja, somente compreendendo as tipologias e disposicdes das arquiteturas das infraestruturas
e ao projetar através delas e de seu “estado de transito” é que os projetos urbanos poderdo hackear/desviar
as atuais condicdes de dependéncia, disténcia e deficiéncia e alterd-las de dentro. Alguns exemplos existentes
podem iluminar essas questdes.

Em S3o Paulo, no desenvolvimento da primeira linha de metr6, no fim da década de 1960, o arquiteto
Marcello Fragelli entendeu, desde o inicio de seu trabalho com o metrd, que as estacdes ndo precisavam ser
apenas tuneis de transferéncia entre a plataforma e a rua. Estimulado pela localizagdo de muitas estagdes em

pragas pUblicas?, Fragelli propGs projetos nos quais a area “ndo paga” - ou seja, antes das bilheterias e
catracas de acesso a rede de metr6 - fosse, de diversas formas, aberta ao espago publico (GONCALVES,
2015).

Na estacdo Liberdade-Japdo, a abertura ao subterraneo é cercada por dois patamares amplos que criam uma
transicdo suave entre a pragca em si e 0 acesso a rede. Nesses patamares, ha bancos e suportes que permitem
diversas formas de apropriacdo. Os desniveis criam ambiéncias convidativas a permanéncia, bem como
diferentes visadas do entorno. Na estagdo Sdo Bento, localizada no coragdo do centro histérico da cidade,
também ha um desnivel entre o largo de mesmo nome e o acesso a rede de metr6, bem maior que no caso da
Liberdade-Japdo. A praga que faz a transicdo entre o Largo de Sdo Bento e a estacdo é acessada por duas
grandes escadas helicoidais e conta com canteiros circulares fartamente arborizados. O desenho desse
espaco, a materialidade em concreto aparente do metrd e o projeto paisagistico criam uma nova area nesse
contexto, mas ndo conflitam com a paisagem histdrica, como o Mosteiro de Sdo Bento, no centro do largo. A
estagdo Sdo Bento foi, na década de 1980, palco de shows de rap organizados por movimentos da periferia de
Sdo Paulo, que ganharam tanta visibilidade que buscaram posteriormente novos locais para sua realizagao.
Reformada em 2019, toda a margem da praca passou a administracdo de uma rede de shopping centers, que
seguiu o desenho original de Fragelli ao implantar lojas e restaurantes nas bordas, e incluiu uma nova
cobertura vazada para marcar a intervengao.


http://www.nomads.usp.br/virus/virus22/secs/submitted/img/08/img_01.jpg

Embora esses dois exemplos sejam ainda circunscritos ao centro de Sdo Paulo (situados, portanto, em tecidos
urbanos consolidados e ndo periféricos), eles ajudam a indicar o potencial do reconhecimento das
infraestruturas como “espago coletivo compulsério”. Em particular, um aspecto marcante na obra do Fragelli é
seu entendimento que, embora fossem “novas pracgas”, ndo devem esconder que sdo infraestruturas - por
exemplo, Fragelli defende que os materiais enfatizem a condigdo de tunel e contengdo de subsolos - nem criar
outros programas que teriam a “verdadeira” atuagdo como espacgo coletivo. Ou seja, ndo se trata de adicionar
“cidade compacta” nem de acelerar o sistema de transito, mas entender quais elementos/dispositivos das
infraestruturas ja conformam uma condigdo de “espaco coletivo compulsério” - e reforga-los como tal. Esse
aparente efeito colateral e marginal das infraestruturas - isto &, servir como o principal mundo cotidiano da
populacdo metropolitana - se torna o motivo central do projeto: a producdo de suportes de coletivizacao
cotidiana, espontanea e metropolitana.

5 Consideracoes finais

Em sintese, argumentamos que a forca politica das infraestruturas estd justamente na banalidade
arquiteténica que produzem: formam o ordinario, o mediocre, o mundano, o cotidiano, o fundo, uma espécie
de inquestionavel natureza da condicdo urbana metropolitana latino americana. Assim, através da
manipulacdo e reforco dos elementos que a constituem como “espago coletivo mandatorio”, acreditamos ser
possivel uma mudanca profunda das condicdes precarias e desiguais do transito contempordneo, mesmo que
de forma “dissimulada” (EASTERLING, 2014) pelo “desvio”: isto €, sem o alto custo de enfrentamento e com
beneficio da agilidade, flexibilidade e reuso.

TEssa abordagem propde convergir tanto uma transformacdo na forma como se projetam essas
infraestruturas quanto na forma como se ocupa e se intervém nesses espagos, reivindicando socialmente os
espacos da mobilidade para que reforcem as praticas e produgbes dos “comuns urbanos” na América Latina.
Por meio dessa agenda de “ativismo espacial”, mereceremos ndo os lugares distantes de nossa realidade
cotidiana (Figura 1), mas justamente as arquiteturas infraestruturais que formam o intervalo comum
metropolitano da condigdo urbana latino-americana.
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1 Arendt (1998, p. 199) chama de “espaco de aparecer” o local das pessoas reunidas em atos ndo
relacionados a um mundo utilitarista ou biolégico. O “espaco de aparecer” precede a formacdo de um “dominio
publico” e é fundamental para a condigdo politica.

2Diversas revoltas urbanas pela melhoria das condicGes de transito e contra o aumento de tarifas marcam a
histéria do Brasil desde 1880 (sobre esse assunto, ver VELOSO, 2019). Embora seja importante considerar
esse histoérico, neste artigo ndo abordaremos a evolugdo das caracteristicas politicas, sociais, econémicas,
tecnoldgicas e culturais da mobilidade urbana e de suas revoltas.

3 Sobre as manifestagbes de 2013, ver, por exemplo, Arantes e Schwarz (2013), Singer (2013) e Veloso
(2019).

4 Singer (2013, p. 36-38) argumenta que ao menos trés grandes pautas se inter-relacionam nas
manifestacbes de 2013: pela esquerda, as iniquas condicGes de vida urbana; pela direita, o problema da
corrupgdo; e pelo centro, pautas pés-materialistas de autoexpressdo e qualidade de vida.

5 Por “camada popular”, Singer se refere aos trabalhadores assalariados, em geral jovens, com emprego com
carteira assinada, mas que padecem com precarias condigGes de trabalho, vida e renda. Singer nomeia essa
classe como “novo proletariado”, comentando que outros autores, como Ruy Braga, a chama “precariado”.



6 Sobre “comum” e “fazer-comum”, ver Dardot e Laval (2017), Angelis (2017), Buck-Morss (2016) e Oyarzun
(2015).

7 E importante considerar que, embora integrados enquanto estratégia, os projetos de mobilidade e habitagio
tiveram profundas defasagens em termos de implementagdo. Por exemplo, em Itaquera, o metrd foi
inaugurado quase uma década depois dos investimentos em habitacdo.

8 O Plano Diretor Estratégico de Sdo Paulo de 2014 foi uma das quatro iniciativas premiadas pela Organizacdo
das Nagdes Unidas (ONU) em 2017, pelo comité de avaliagao da Convocacdo Publica de Praticas Inovadoras
da Nova Agenda Urbana.

Wi

9 Fazemos aqui um paralelo com a teoria colonizadora, na qual a falta de “fé”, “lei” e “rei” indica a
oportunidade de contagio, exploracdo e correcdao compulséria (CUNHA, 1990; VIVEIROS DE CASTRO, 1992).
No caso, a falta de espagos publicos tradicionais indica a necessidade de os projetarmos para as periferias.

10 O termo “desencantamento” faz referéncia a ideia de “desencantamento do mundo” elaborada por Max
Weber. Essa ideia busca sintetizar o processo de racionalizagdo completa da vida, na qual a ideia de lucro,
eficiéncia, custo/beneficio aparecem como a ética fundamental da sociedade e da relagdo com o futuro
(PIERUCCI, 2003). O futuro passa a ser feito a partir de contratos de investimento com taxas de retorno
garantidas. Provavelmente em referéncia a esse termo, Manfredo Tafuri chama “uma montanha desencantada”
a cidade de Nova York (TAFURI apud GROSSMAN, 2019), sublinhando a légica fundamental de producdo
capitalista materializada nos arranha-céus de Manhattan.

11 Ver, por exemplo: a defesa da vantagem do BRT em garantir esses dois aspectos no argumento de Cervero
e Dai (2014, p. 136); a posicao fundamental que o manual de Padrdo de qualidade TOD (2013), publicado
pelo ITDP, posiciona os investidores imobilidrios como fundamentais no processo de construcdo da cidade
compacta; ou a sintese de Vasconcellos (2018, p. 90), para quem TOD significa simplesmente um projeto de
mudanga de uso do solo.

12 Disponivel em: https://bit.ly/2U53Duw. Acesso em: 31 mai. 2021.

13 Aprofundamos sobre esse termo em outro artigo (Referéncia retirada para revisdao por pares), em que nos
baseamos na obra de EASTERLING (2014; 2017; 2019).

14 Na época da construgdo da primeira linha de metré de Sdo Paulo, a cidade ja contava com seu centro
urbano bastante adensado. Dentre outros motivos, as estacdes foram implantadas em pragas publicas para
evitar transtornos de obras e processos de desapropriagdo.
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