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Résumé long en portugais / Resumo longo em portugué

A acolhida da copa do Mundo 2014 e das Olimpiada®26 e os impactos da « revolucao
dos transportes » sobre a justica socioespacial uaiar tudo para que nada mude ?

Resumo da tese de doutorado em cotutela entre a Universidade Federal do Rio de Janeiro (no IPPUR- Instituto
de Pesquisa e Planejamento Urbano e Regional) e a Universidade de Lyon 2 (no LAET — Laboratoire
Aménagement et Economie des Transports/ ENTPE).

Palavras chaves Rio de Janeiro, justica socioespacial, transpodietivo, mobilidade urbana,

structures de transport, méga-événements, exptiopgarénovation urbaine.

A estratégia de cidade atrativa no Rio de Janeiroesponde a um estagio avancado da
neoliberalizacdo e mercantiliza¢&do seu espaco urbano e caracteriza-se por unatéesar

de construcdo de “cidade atrativa”, que se baseidrinomio acolhida de megaeventos

(estratégia consagrada com a realizacdo da copduddo 2014 e das Olimpiadas 2016),

contexto econdémico favoravel e alinhamento conpahtentre os trés niveis de governo. Esta
politica de construcdo e de governanca neolibevakspaco urbano — que implica uma

reconfiguracdo das coalizOes de atores historicemamesentes no circuito da acumulagao
urbana - funda-se na requalificacdo da cidadeida®Janeiro, para inseri-la na competicao
internacional das cidades, mas também para quesslape, no plano nacional, da sua

trajetdéria de decadéncia econdémica e politica,csipeente a partir dos Anos Oitenta.

Nos discursos oficiais, as transformacdes urbanasweso respondem as necessidades da
« cidade olimpica » e geram impactos positivos paraeus habitantes e aqueles da Regiéo
Metropolitana. Neste contexto, os investimentosrdraestruturas de mobilidade sdo os mais
importantes, representando 55% dos investimentdizados tanto para a Copa do Mundo
2014, como para as Olimpiadas 2016. Além do valmstido, os impactos dos projetos de
transporte sao certamente os mais significativbseso espaco urbano, levando os poderes
publicos a falarem de uma “revolucdo dos transpbrtapaz de solucionar a crise da
mobilidade urbana, claramente vinculada aos proseds segregacdo e exclusao urbana. De
fato, este contexto de construcdo da cidade argirmite uma concentracdo historica de
investimentos em transporte coletivo com uma “resteuturante” de BRT (com 4 corredores,

o Transoeste, o Transcarioca, o Transolimpicaaashrasil) de mais de 150 quildmetros, um

! Tal como descrito por Polanyi (1994), o processmdecantilizagdo surge no século XIX e designaaaiedio
de sociedades onde tudo se constitiu em mercaoladeco mercado « auto-regulador » prevalece.



VLT (Veiculo Leve sobre Trilhos) na zona portuargque passa por uma revitalizacédo
completa através do projeRwrto Maravilhg a construgéo da linha 4 do metr6 ligando a zona
sul (Ipanema) a zona da Barra da Tijuca, a renavac&xtensdo da rede de trens e a

construcao de trés teleféricos em favelas ou comgm favelas.

Os principais projetos de transporte da “revolugés transportes” (ver o mapa 11 da tese,
pagina 208) conectam entre si 0s clusters olimgiBaga da Tijuca, Deodoro, Maracana e a
zona Sul), beneficiando especialmente as zonasade Ble Tijuca e de Jacarepagua, que
recebem trés das quatro linhas de BRT previstaditha 4 do metrd. A “revolucdo dos
transportes” - salvo as promessas de renovacadastiona de trens que servem a Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ) —concergeano territério do municipio do Rio de
Janeiro. Ela se faz acompanhar também de uma r@fpalitico-institucional do sistema de
transporte por 6nibdsque implica esforcos em termos de integracaaafisi tarifaria no

sistema de transporte coletivo como um todo.

Essas mudancas no cenario do transporte coletiRionde Janeiro seriam capazes, segundo
os discursos oficiais, de reverter o quadro daecda mobilidade urbana. Na RMRJ, o
transporte coletivo representa 71% das viagens ripattas, contra 29% pelo transporte
individual, o que faz desta crise da mobilidade umigse do transporte coletivo,
principalmente do transporte por 6nibus (que repriesmais de 75% das viagens quotidianas
realizadas na RMRJ, em 2014). O abandono dos sistemtroviarios e ferroviarios durante
décadas - correlativamente a expansao dos sistlarasbus (desde os Anos Cinquenta) e ao
crescimento exponencial das frotas de automoveis motocicletas (especialmente a partir
dos Anos 2000) — séo fatores que explicam a casmabilidade urbana no Rio de Janeiro.
Cabe ressaltar que esta crise da mobilidade atodps as categorias sociais (embora de
forma desigual), na medida em que 0s congestionasarescentes atingem tanto aos
usuarios de 6nibus, quanto aos motoristas de caartisulares.

Sera a revolucao dos transportes capaz de rewectese da mobilidade no Rio de Janeiro? O
objetivo deste tese € avaliar, através de umasanaiulti-escalar, que inclui as dimensdes

metropolitana, municipal e intra-urbana, os divelnsgpactos dos projetos de transporte sobre

? Esta reforma significou a passagem de um sistenmaigsionario a um sistema concessionario no olgjetiv
oficial de racionalizar o sistema, de avancar tegiacao fisica e tarifaria da oferta de transpmotednibus, de
regionalizar a gestdo do transporte, de organizapesacao do sistema com grandes consorcios reymnirad
pratica, as empresas mais poderosas que operavanigo sistema.



a justica socio espacial no Rio de Janeiro. Emasupralavras, mesmo que se observem
impactos positivos para a populacdo, sao estestidggade forma justa entre os diferentes
grupos sociais do espaco urbano do Rio?

A questdo dos impactos de um projeto especificod®wma rede no seu conjunto, é

fundamentalmente conflitual porque depende do pdetosista e/ou da posigdo social de

guem opina, do critério e da escala de analises@lba do paradigma da justica para
compreender os impactos diferenciados da “revolulg#o transportes” tem como objetivo

resolver concretamente esse tipo de dilema: umaeistfutura de transporte é justa, se, ao
mesmo tempo que permite a 200.000 pessoas de tmmga melhorar a sua mobilidade

justifica a expropriacdo de centenas de familigsgsrealocadas em periferias distantes?

Uma das primeiras hipéteses deste trabalho de igasquque a justica socioespacial, em
gualidade de ferramenta tedrica e analitica, éneete para o estudo dos processos de
exclusdo e de diferenciagcdo socioespacial decerréos megaeventos e dos projetos de
transportes. Da fato, mesmo dada a existéncia @elegado dos megaeventos para a cidade
em termos de infraestruturas urbanas, os projétoaneficiam da mesma forma a todos os
habitantes e suscitam diversas formas de injust@@asarco multicritério da justica objetiva
enxergar onde, como e porque 0s impactos da cgésta cidade atrativa e da “revolucao
dos transportes” sdo injustos ou poderiam ser mapostos do ponto de vista socioespacial.
Outra hipotese postula que os impactos e desafipsips aos processos de metropolizacéo e,
particularmente aos processos de fragmentacaopadgasirbano - cujo cunho € um modelo
de organizacdo social do territério fortemente @mdocpela segregacao residencial-, sédo
exacerbados com a organizacdo de megaeventosaflodis mobilidade urbana no seio dos
processos de metropolizacdo € também um fator foedtal da organizacdo de um
megaevento. Assim, sdo 0s projetos de infraestsitde transporte, no contexto da cidade,
capazes de responder simultaneamente aos objekvasirto prazo (os eventos em si, 0S
interesses turisticos, comerciais, midiaticos ebiiidmios do poder econémico e financeiro
local, nacional e internacional, por exemplo) enzauinamica de planejamento urbano de

meédio e longo prazo voltada as necessidades daagdpQ@

Assim, a problemética geral da tese é a seguiptedgidos discursos oficiais e do marketing
urbano, quais sado os impactos das politicas e dmetps de transporte — no contexto da

cidade atrativa no Rio de Janeiro — sobre a justicebespacial?



Baseada em diversos critérios de justica, reungéoscategorias chamadas de “qualidades
éticas”, o arcabouco analitico multicritério datiges permite avaliar: a) os impactos dos
projetos de transporte sobre a satisfacdo da demasmd termos de capacidade e de
gualidade, b) a capacidade da “revolucdo dos toategi em reverter o quadro da crise da
mobilidade, c) os efeitos sobre outros processis,como as expropriacdes e a especulacéo
imobiliaria. A metodologia qualitativa (entrevistasemi-direcionadas e observacdo de
campo), junto com o referencial multicritério dstjga, permite identificar os diversos grupos
de atores em conflito na construcdo da «cidaddivasae, dentre estes, aqueles que

«ganham» e aqueles que «perdems».

O primeiro capitulo, “As contradicbes dos megaeventos ou a necessarsiaqudos
impactos socioespaciais na analise da construcdounde cidade atrativa”, objetiva
contextualizar e analisar a estratégia de consirde&idade atrativa no debate tedrico sobre
a producgéo e a governanca neoliberal do espacoark®¥s megaeventos sdo abordados no
contexto de competicdo internacional das cidhdaspartir de uma reflexdo sobre a
metropolizacdo (como processo urbano e como movomeolitico-administrativo). A
estratégia de construgdo da “cidade atrativa” deffioente baseada na acolhida de
megaeventdse deve ser analisada para além da dicotomia glots| visando enxergar a
complexidade dos processos em termos de escalaealigbes de interesses e de poder. Em
seguida, objetiva-se mostrar que, por detrds ddetiag urband, numerosos elementos
(incluido o questionamento dos beneficios econdsnécfinanceiros) exigem uma avaliacao
dos megaeventos em termos de impactos sociaiser@gitios econémicos, tradicionalmente
utilizados como argumentos para justificar a orzagho de um megaevento, sdo cada vez
mais contestados na literatura (Horne e Manzenrei@®04, 2006; Humphreys e
Prokopowics, 2007; Owen, 2005; Lenskyj, 2000; RikaBass, 2008). Além disso, desde os
anos 2000, estudos avaliam os impactos sociais efgaewentos na China (Broudehoux,

* Cabe ressaltar que 0 « modelo de planeamentoéegt@t> de Barcelona, passou a exportar-se conest« b
practices » no mundo inteiro a partir dos Jogosfifos de 1992. De fato, os governos do Rio deirtare
procura do sonho olimpico, recebiam consultoriéal@as desde os anos 1990.

* Além da copa do Mundo 2014 e das Olimpiadas 201Bijo de Janeiro recebeu a conferéncia RIO+20 en
2012, a copa das Confederacdes e as Jornadas huddiduventude en 2013, os jogos panamericanos em
2007, por exemplo.

>0 marketing urbano — dirigido, de forma internas &abitantes-cidaddos-usuarios e, de forma extarna,
“visitor class” (turistas, investidores, “familidimpica”, etc.), mas também as elites locais — vésolver, ao
menos no discurso, as contradigBes potenciais esrddgicas de curto prazo da cidade atrativa e os
investimentos de longo prazo.



2007), na Grécia (2004) ou na Africa do Sul (PikaBass, 2008, Charles, 2010), apontando a
exacerbacéo da excluséo e das iniquidades urbanas.

O segundo capitulp “As teorias da justica em geografia aplicadas emtudo dos
megaeventos e dos impactos dos projetos de traasgpmbre a justica socioespacial de uma
cidade” objetiva sustentar que as teorias da pstranspostas para o estudos de processos
urbano, oferece um arcabouco de leitura analitiwalticritério e multi-escalar) pertinente
para a avaliacdo conjunta dos impactos dos progEdsansporte e dos megaeventos. Uma
discusséao entre diferentes critérios de justicggualidades éticas” aplicaveis a analise de uma
politica urbana, ou de uma estrutura socioespdeiaim espaco urbano, permite formular um
marco interpretativo e operacional da justica sspacial. Este visdo pluralista da justica
possibilita levar em conta diferentes escalas stiftlsar varios grupos de atores, aliados ou
em conflito, na construcdo do espaco urbano. A doddgia da tese, de cunho qualitativo, é

apresentada no final deste capitulo.

O capitulo trés, “ O estado da arte da segregacao socioespacRionde Janeiro: interacdes
entre 0 processo historico de urbanizacdo desiguals politicas e infraestruturas de
transporte”, analisa o processo de urbanizacagukdsia cidade do Rio de Janeiro, desde um
ponto de vista histdrico, insistindo, por um ladobre o papel fundamental das politicas e
infraestruturas de transporte na instauracdo peecde mecanismos de segregacao
socioespacial e, por outro lado, sobre a analise plmcessos de favelizacdo e de
periferizacdo, especialmente através das polipicédicas voltadas as populacdes de baixa
renda. Trata-se também de compreender o abandaneistemas ferroviarios, a favor dos
modos rodoviarios, como uma primeira aproximacae cbalizOes de interesses entre as

industrias, as elites urbanas e os poderes lowasgio do processo de acumulacao urbana.

O quarto capitulo, “A crise da mobilidade carioca e a “revolugcdo damsportes” no

contexto da estratégia de construcdo da cidadivatreo Rio de Janeiro” baseia-se na andlise
dos efeitos da ado¢do de um modelo de construg@&ogestdo urbana neoliberal, neste caso
sob a forma de uma cidade turistica e atrativarigeade mobilidade carioca (e 0os seus
efeitos) é descrita para explicar as iniquidadesmibilidade (pela renda, pela taxa de
motorizagdo, pela localizagdo residencial, etc.)Rio de Janeiro. A reposta a crise da
mobilidade, isto é, “a revolucdo dos transportes’Rio de Janeiro, neste contexto de cidade

atrativa, é apresentada em uma segunda parte diolcap



O capitulo cinco, “Desafios e contradicdes dos projetos de mobiéddd “revolucdo dos
transportes”: polémicas sobre as evolugdes do dettransporte por 6nibus e a implantacao
da rede de BRT e de trés teleféricos”, tira coridas através varios estudos de caso,
referentes as contradicbes e aos elementos deita®nfho entorno dos impactos (e das
percepcdes desses) dos diferentes projetos depdrégsem curso no Rio de Janeiro. Isto
implica o estudo das mudancas politico-institud®me sistema de transporte por 6nibus,
especialmente os esforcos em termos de integrégiéa € tarifaria. A rede de BRT e, mais
especificamente, o caso do BRT Transoeste, € daadim termos de eficiéncia, qualidade e
seguranca. O estudo dos trés projetos de teletédiestinados ao uso dos habitantes de varias

favelas ilustra o conflito urbano entre a cidadatata e as necessidades dos habitantes.

O sexto capitulg “A revolucdo dos transportes e a permanénciandenodelo rodoviarista
de transporte: impactos diferenciados através fdgedies critérios de justica”, propde um
diagnostico geral da “revolucdo dos transportesbresoa estrutura das injusticas
socioespaciais no Rio de Janeiro. Primeiro, aslasc®a RMRJ e do municipio do Rio de
Janeiro sao analisadas para questionar a “revoliggicransportes”, em termos de melhorias
da qualidade e da capacidade dos projetos de tidesprata-se também de mostrar que esta
“revolucdo dos transportes” ndo constitui uma véeda ruptura com um modelo de
mobilidade rodoviarista. Segundo, mostra-se guexpsopriagdes de familias de baixa renda,
no Rio de Janeiro, fortemente ligadas a “revolw@®transportes”, respondem finalmente as
I6gicas da cidade atrativa. Em efeito, a interg&taentre a “revolucdo dos transportes” e uma
das maiores ondas de remocdes de habitantes de femida da historia carioca, permite
sublinhar a permanéncia de coalizGes urbanas domemae a forca das logicas de
especulacdo imobiliaria. As diferentes dimensdes id@sticas sofridas por alguns grupos
sociais da populacdo sdo analisadas, com as ddsr&arramentas do arcabouco de analise

multicritério da justica.

Os resultados apresentados na Conclusdo indicamosjuenpactos da «revolucdo dos
transportes », na cidade do Rio de Janeiro, nestexto de construcdo da cidade atrativa,
provocam cambios que ndo rompem nem com o modetwotdidade rodoviarista brasileiro,
nem com as légicas de segregacédo da cidade netliblerdar tudo para que nada mude?

A construcdo da cidade atrativa no Rio de Janaracdmpreendida em um contexto de
metropolizacdo e de competicdo internacional ddades, onde estas, transformam os

espacos urbanos, gracas a atracdo de capitaisacitamais e de investimentos nacionais



(maioritariamente publicos). A analise dos projedestransporte, relacionados as dinamicas
imobiliarias e as politicas habitacionais, constittma ferramenta privilegiada para

compreender os impactos e contradicbes, sobre ti&gagjusocioespacial, da estratégia
neoliberal de construcdo de uma cidade atrativemAlisso, 0s projetos de transporte tiveram
impactos diretos sobre as remoc¢fes de familiasreimidades de baixa renda. A interacao
entre processos da cidade atrativa e os impactéeedelucdo dos transportes” mostrou-se

evidente.

Este trabalho ndo se limitou a realizacdo de ungndistico geral da “revolucdo dos
transportes” (isto €, as conclusdes sobre a cagumich qualidade e a pertinéncia de cada
modo de transporte, individualmente ou como um )todws tratou de avaliar as
consequéncias, de forma geral, de um modelo nealille governanca e transformacao
urbana — necessariamente contraditério. De fatmjocsugerido por Gotham (2010), o
contexto de acolhida de megaeventos costuma reagleensoes latentes da sociedade. Esta
hipotese foi verificada no caso do Rio de Janebonde houve diversas ondas de
manifestacdes, especialmente as de junho de 261&no antes da Copa do Mundo 2014.
Uma manifestacédo contra o aumento do valor da gassae 6nibus em S&o Paulo iniciou
movimentos de contestagdo na maioria dos centrbanas brasileiros, durante varias
semanas (Maricato et.al, 2013). No Rio de Janeirde ocorreram as maiores manifestacoes,
como o emblematico 20 de junho, reunindo um mildléessoas, a questdo do transporte
deu lugar rapidamente a diversas reivindicacbegisp@lgumas ligadas as despesas dos
megaeventos. Este contexto fez eco as contradigiescidade atrativa e Vvarios
guestionamentos tornaram-se frequentes, tais copargue investiir em um estadio
(Maracand) quando faltam recursos publicos parhospitais e as escolas?”. A questdo da
justica revela-se uma presenca constante, de fomei@ e indireta, no seio destes debates e

reivindicacgoes.

A metodologia da tese baseou-se na Geografia pawala qual a espacialidade das injusticas
urbanas € sumamente importante e a qual compreemigade através do paradigma da
justica socioespacial. Seguindo esta logica, asengéografica do espaco urbano instaura um
didlogo entre diferente conceitos éticos da justa@vindos de diversos paradigmas de
filosofia politica. Baseada em diferentes “qualemdticas”, a confrontacdo de diversos
critérios de justica foi Util para deslocar a asdlientre as diversas escalas urbanas,

compreendendo simultaneamente a dimensao confldaal transformacfes urbanas. Os



resultados da aplicacdo da metodologia possilititaa identificacdo de aliancas urbanas, a
oposi¢ao de diversos interesses em jogo e a difinie “vencedores” e “perdedores”.

Por um lado, existe uma alianca urbana “dominaotefiposta pelos governos locais (e 0
Governo Federal), as empresas concessionariasadsptrrte coletivo, de marketing e
publicidade, os patrocinadores oficiais das comgpet, as grandes empresas de construcao
civil e de incorporacdo imobiliaria. Esta alianghana age, ao mesmo tempo, a servi¢co das
classes médias e altas, das elites locais, dagsetocondmicos e financeiros envolvidos nesta
transformacéo urbana de grande porte, endaltl class” (investidores estrangeiros, turistas,

atletas, etc.).

Por outro lado, as populacdes de baixa renda, erimanoradores de favelas e comunidades
de habitacédo precaria, foram excluidas dos bensfita construcdo da cidade atrativa e da
“revolucdo dos transportes”. As entrevistas redhsacom habitantes de favelas neste
trabalho correspondem a analise de vérias zonasnaridades urbanas, afetadas direta ou
indiretamente pela cidade atrativa. Sem reduzomapceensao dos habitantes de favelas (por
exemplo) como um grupo homogéneo em termos deesder de desejos e de condicdo
material de vida, a identificacdo de coalizbes mkerésses permitiu identificar grandes

tendéncias, sempre tratando de ficar atento aidasce distincdo dos diversos casos de
estudos e/ou atores entrevistados. O mesmo vake @aroutros grupos de afinidades

utilizados neste trabalho. Este tipo de classiioagm dois grandes grupos possui

evidentemente matizes, oposi¢cdes e conflitos ioggrporém, permite tracar tendéncias e

fazer algumas generalizagfes.

Do ponto de vista das comunidades de baixa reftglanas conclusfes gerais sdo possiveis:
a maioria das comunidades removidas no contextmelgaeventos nao tiveram direito a
dialogar com os poderes publicos; uma grande naaidos removidos foram realojados
(sobretudo pelo programa Minha Casa Minha Vida, Mg Mu obrigados a reassentarem-se
em periferias distantes da cidade; uma boa padeeainovidos e/ou ameacados de remocao
transmitiram um sentimento de injustica e de desdlaacdo social. JA na alianca
governos/setor privado/elites urbanas, observamus tendéncia a minimizar os impactos
dos projetos de transporte e de renovacao urbamdemnos de remocgOes. A maioria dos
discursos deste grupo aborda os impactos positarasiciados e raramente considera

qgualquer carater injusto (segundo diversos criéli® justica) dos processos em curso para as



populacdes de baixa renda. Um terceiro grupo desopss entrevistadas, professores,
pesquisadores e membros de associagfes de claadeualementos fundamentais a analise.
Sem negar as melhorias de alguns projetos de trdasgue podem ser benéficos para a
cidade como um todo ou em certas escalas, obseejaueste trabalho, que a questdo dos
impactos destes projetos sobre a cidade é intam&ante conflitual. Por esta razdo, o
confronto de coalizbes de interesses, e/ou decalanrbanas, constitui uma maneira de
identificar os mecanismos, objetivos e impactosaastrucdo da cidade atrativa, para além
dos discursos do marketing urbano. A escolha dadpgma da justica para a investigacao
gue orienta esta tese revelou-se pertinente pexplaracdo dos impactos da “revolucdo dos
transportes” sobre as injusticas socioespaciass@aco urbano do Rio. A construgdo de um
arcabouco analitico baseado em diversos concetasstica, ou “qualidades éticas”, permitiu
revelar contradicfes da construcédo e governanegpuigo urbano, no periodo estudado.
Alguns pontos conclusivos merecem ser destacados.

1. A pertinéncia e os limites de um arcabouco de saatulticritério da justica

O marco teorico construido em torno da nocao decgupermitiu um didlogo entre as
diferentes teorias da justica (advindas da fil@sglitica), aplicadas a analise do espaco
urbano na Geografia. Este didlogo se superp0s lisareampirica, isto é, aos discursos e

opinides sobre os impactos da “revolucéo dos tatey.

A qualidade ética da “propriedade/eficiéncia”, qeeresenta o pensamento de justica em
termos de eficiéncia e de utilitarismo, foi fundamaé para compreender a légica de uma
alianca com poder de decisdo e interesse nasdraregfoes urbanas. Com relacdo a rede de
BRT, o argumento econdmico foi fortemente utilizado termos de racionalidade da escolha
(a relacao custo/eficiéncia, por exemplo) dadosimges em termos de financiamento da
extensdo das redes de metr6 e de trem. A logiceudlo utilitarista preocupa-se com a
eficiéncia, amplitude e imagem dos investimentosisndo que com a reparticdo dos
beneficios aportados por estes. Reafirmar que paciciades de investimentos ndo séo
ilimitadas e ndo podem (ou nao devem) ser objetqpldaejamento elaborado, dada o
contexto de urgéncia dos megaeventos. Os discdests grupo de afinidade baseiam-se em
argumentos que podem juntar-se na qualidade étieadq primazia a racionalidade da
decisdo. Parecem estar dizendo: “uma rede de lEmgiros de metrd talvez fosse melhor,
mas nao sendo exequivel (em termos de tempo endeiidi), opta-se por implantar uma rede

estruturante de BRT, um transporte de alta capadejdque permite aportar melhoria na



gualidade do servico a populacdo da cidade”; “gsagxiacdes sdao um mal necessario que

aportam uma mudanca positiva para o conjunto dalaggo”.

A gualidade ética da “equidade” foi dividida em tjaacritérios de justica. Os dois primeiros
critérios sédo os de “equidade territorial” (quetrsgluz num principio de acessibilidade, pelo
gual todos os individuos devem ter aceso as meamasidades urbanas, por exemplo) e de
“equidade horizontal” (pelo qual uma infraestruturbana é justa se nédo beneficia mais a uns
individuos do que a outros). Estes dois critériokam a atencédo aos fatores de localizacéo
geografica dos habitantes de baixa renda, de ctacéon e de déficit estrutural de
infraestruturas de transporte coletivo e permitemcluir que ndo existe qualquer forma de
igualdade de acesso ao transporte coletivo (e go)vao Rio de Janeiro. Além disso, a
universalidade de acessibilidade € prejudicadaspalonentos sucessivos das passagens de
transporte. A “revolucao dos transportes” ndo tenpreocupado com a igualdade de acesso
ou de uso dos diferentes meios de locomocao — @aquesponderia a realizacao do critério
de equidade horizontal. O BRT, por exemplo, foicedmdo para as classes de baixa renda,
enquanto o automovel segue sendo estimulado como deetransporte para as classes
meédias e altas. A injustica revela-se na diferanessibilidade entre os individuos aos modais
de transporte. Isto ndo implica na interdicdo dooganas na universalizagdo dos modais de
transporte coletivo para lutar contra os efeitagatigos do modelo rodoviarista.

O terceiro principio, de equidade vertical, cormspendo aorhaximiri rawlsiano, permitiu
concluir que a “revolucao dos transportes” e adrdatrativa em geral, ndo séo justas se
considerarmos que os individuos menos favorizado®rdam ter recebido o maximo de
vantagens possiveis. Segundo este critério de adpiidas populacbes mais vulneraveis
deveriam ter recebido mais do que as outras, pasjaderia significado uma reducéo de
uma diferenca injusta (o fato de pertencer a umeada social de baixa renda, por exemplo).
Se a compensacao fosse superior a perda, podertamgiderar que uma expropriacdo nao e
necessariamente injusta em si. Nos terrenos urlestodados no Rio de Janeiro, as remoc¢oes
séo injustas segunda o critério de equidade verpetas seguintes razoes: 1) as populacdes
removidas a forca ja estavam desfavorecidos naitesdr socioespacial carioca; 2) as
indenizagdes ndo contemplaram nem as expetatiwasamtantes (de maneira geral, salvo
excecOes), nem a realidade do preco do solo dosnter; tendo em vista as situacoes
habituais de auséncia de indenizacdo ou indenigagdsorias, remocdes violentas e

substituicdo por moradia social em regifes muistadies a area anteriormente ocupada (as



vezes, 30, 40 ou 50 quilémetros). O quarto princige equidade “real” (Sen, 2011), que se
preocupa com as realiza¢des concretas, levou areenger, por exemplo, a pratica concreta
de um novo modo de transporte instalado. O BRT sheste transporta aproximadamente
200.000 pessoas, mas em que condi¢cdes? A preoocugagiuidade “real” permite concluir

gue a rede de BRT, mas também os teleféricos, pdrtaan mudancas positivas significativas
na qualidade da mobilidade dos usuérios — isto tat#ém para o sistema de trens de

subdurbios.

A qualidade ética da “tolerancia/ diferenca” ciigtau diferentes abordagens que focam na
analise dos mecanismos de reproducao das injustigasespaciais nos modelos neoliberais
de construgcdo urbana. David Harvey (1973, 19948P@ Marion Iris Young (1990)
consideram importante as relacdes de dominacaooprdssao. Assim, o conceito de justica
como auséncia de opressdo de Young mostrou-seytannente pertinente para a analise
dos impactos da cidade atrativa sobre as segregagsfeioespaciais. Em efeito, as
expropriacdes violentas ou indiretas de habitadiesbaixa renda constituem diferentes
formas de opresséao e, consequentemente, de inpidfista qualidade ética, como os critérios
propostos por Young, caminha no sentido de umizagfo dos paradigmas de redistribuicéo
(a opressédo ocorre em termos espaciais, materia®Omicos) e de reconhecimento (a
opressao se realiza também nas dimensdes socra@)it- como defendido por Fraser
(1996). O conceito de reconhecimento foi usado dreaina subjacente e pareceu pertinente
na medida em que as logicas de exclusao das popslde baixa renda no espaco urbano nao
sdo apenas econdmicas e materiais, mas abrangaménauma dimensdo cultural, com
estratégias de desclassificacdo, desprezo soditdrenciacdo por parte das aliangas urbanas
dominantes para com as populacdes de baixa rendaggnem diversos estigmas sociais. A
violacdo de direitos fundamentais dos expropriagl@s auséncia de dialogo entre Estado e
habitantes pobres afetados pelas transformacfeanagb constitui uma negacdo da
participagdo democratica, alinhada com a dominaggmessao destas populacdes.

Nos parece que, em futuros trabalhos, o arcaboeigmélise usado para esta tese podera ser
objeto de aprofundamento, especialmente para eefet@ adaptabilidade a outros contextos.
Obviamente, esta foi adaptado ao contexto locaéstado, o que quer dizer que alguns
critérios talvez sejam menos pertinentes (e outnags) para o estudo de outra realidade

urbana.



(1P

De fato, foi feito um esforco para que os critéssolhidos estejam “a servico” da analise
dos impactos da “revolugéo dos transportes” e dade atrativa, para elaborar conclusdes
sobre a questdo das injusticas socioespaciais 0 na espaco urbano carioca. Neste caso,
alguns critérios foram mais pertinentes do queosuprara entender porque e como alguns
impactos sao injustos. O critério de equidade eartibaseando-se principalmente no
“maximin”, revelou-se bastante operacional padasoas escalas porque planteia a questéo
da redistribuicdo. Este principio, que reforca orgsnento de politicas de
compensacao/redistribuicdo, age como um mecanisraconsiste em alterar uma situacao
injusta, sendo Util tanto para as escalas mettapali(analisar a reparticdo dos beneficios
entre a municipalidade do Rio de Janeiro e os suimanicipios da RMRJ), municipal (a
reparticdo dos beneficios entre territorios intl@anos do municipio do Rio de Janeiro) e
escalas ao nivel do bairro ou da comunidade (artrgfga dos beneficios entre diferentes
grupos sociais, vivendo em um mesmo bairro ou mesma urbana). Parte significativa da
analise feita nesta tese consistiu em verificaingzgactos negativos dos projetos sobre as
populacdes de baixa renda, a maioria em zonas asbam curso de valorizagdo. Neste
sentido, a qualidade ética da “tolerancia/diferénparmitiu enxergar multiplas faces das

injusticas.

Enfim, a qualidade ética da “propriedade/eficiéhcimenos convincente teoricamente e
menos elaborada do que os outros critérios na apacidade em levar em conta as
diferencas, as minorias e os excluidos, foi, meagssam, incontornavel. De fato, a eficiéncia
e a logica global dos atores e entidades que duacidealizam e se beneficiam das
transformacdes urbanas s&o elementos que tinhaseqlevados em conta.

Tratamos constantemente de identificar, através dissursos, advindos de entrevistas,
imprensa, debates publicos, documentos oficiais nalitantes, etc., principios que

correspondessem simultaneamente a critérios diggust posicdes sociais. O diretor da
FETRANSPOR, por exemplo, ao afirmar que as expagpes sdo um beneficio a favor da
“revolucdo dos transportes” na escala da cidaderagma situacdo dos removidos néo-

indenizados e expulsos com uso de violéncia pélicia

Identificando diferentes dimensdes das injustig@amos de adotar a postura descrita por
Brennetot: © pesquisador ndo se preocupa mais apenas comcerefia empirica dos
modelos que vai testando (a operacionalidade té&meas testa também a sua pertinéncia

com base na variedade de concepcdes da justicpdi@oionalidade éticd)(2010, p.76).



2. A‘revolucdo dos transportes”: a permanéncia doefwobdoviarista de mobilidade e
dos processos de segregacéao socioespacial

A “revolucdo dos transportes” € uma reviravolta, Brmos de amplitude financeira e
territorial, dos investimentos e de avangos nanaigio tarifaria - por exemplo, no sistema de
transporte coletivo da cidade do Rio de Janeira.nab se inscreve, porém, em um contexto
de mudanca de paradigma. Em efeito, a “revoluc&ot@dmsportes”, por ter nascido em um
contexto de governanca neoliberal do espaco urb@forca os processos de segregacao
socioespacial. Em outras palavras, reforca a ag8opdliticas publicas habitacionais e da
producdo privada de moradias, tendo como conseguénmtensificacdo da producdo de
areas urbanas supervalorizadas e a localizacaoveadaais distante de zonas habitacionais

de populacdes de baixa renda (Mendonca e Costa).201

Assim, os poderes publicos, por detras do discgteo destaca impactos positivos amplos
para toda a populacéo e a melhoria das condicOe®d#idade da populacdo de baixa renda,
nao tem efetuado mudancas de estratégia para ¢arpasilacdo. Segundo Abreu (1996), a
“febre rodoviarista” dos Anos Cinquenta e Sessanidou a forma e a aparéncia do Rio de
Janeiro, uma vez que a busca de melhor acesst#lida Centro da cidade levou os poderes
publicos a reproduzirem a antiga pratica de “ciaungrbana’- a erradicacdo dos bairros
pobres, para abrir caminho para a construcdo dahitas, tuneis e eixos rapidos. A atitude
atual dos poderes publicos permanece bastantetsmtela dos Anos Cinquenta e Sessenta,
tendo mudado s6 na forma, com um modelo de gestédmdde baseado no marketing urbano
associado ao status de cidade olimpica. Mudargadoque nada mude?

Atras da mudanca politico-institucional do modeto tchnsporte por 6nibus, que aporta um
avancgo em termos de integracao tarifaria (Qque m@aehais as empresas de 6nibus que aos
usuarios), a “revolucdo dos transportes” contineads posta a servico da exclusdo
socioespacial das populacdes de baixa renda eddasmd de especulacdo imobiliaria que
acompanham a instalacdo e consolidacdo das classdias e das classes altas na zonas
urbanas em curso de valorizagdo. O contexto denciaégerido pela acolhida de
megaeventos, que se caracteriza por uma flexipiizalos regimes juridicos, econdmicos,
financeiros, etc., constitui uma aceleracdo dosqe®ns de exclusdo, e tem sérios impactos

no desenvolvimento urbano de longo prazo.



Ha claras evidéncias da permanéncia da forca denss rodoviarista que permitem
guestionar a capaidade da “revolucdo dos trangiaxenper com o modelo de mobilidade
vigente. Além das infraestruturas viarias em giyalas infraestruturas de transporte, como 0s
BRT Transcarioca e Transoeste, com o argumentomgdamtacdo de infraestruturas de
transporte coletivo, permitiram construir vias supéntares para os usuarios do automovel,
favorecendo as classes superiores. A permanéncraodelo rodoviarista e 0s projetos de
transporte foram claramente instrumentos de exjaggw e exclusdo socioespacial de
algumas comunidades de baixa renda. A permanéaaiaodelo rodoviarista de mobilidade,
assim como a inexisténcia de um transporte cold¢exceto o metrd) capaz de transportar
classes sociais distintas, reproduz uma fraturaalsatos deslocamentos. O sistema
“estruturante” de BRT tem vocacao para transp@sacategorias sociais desfavorecidas, ao
mesmo tempo que permite oferecer mais infraesasitwiarias aos automobilistas,
reproduzindo a diferenciacdo pelo modo de transpdsto €, perpetuando uma hierarquia

modal e social.

3. A importancia da dimensdo espacial para uma visédmplexa dos impactos das

transformacdes urbanas sobre as injusticas soeiciasp

Segundo Edward Soja (2008), a espacialidade diggustbastante ignorada e esvaziada da
sua substancia em conceitos tais como “justicadeal” e “justica meio-ambiental”. Eles
tendem frequentemente a desviar o nosso foco doumée formulacdo especificamente
espacial da justica pode aportar, e, mais importaatnda, eles nos privam das novas e
numerosas aberturas que uma tal abordagem oferagm ativismo social e politico que se
apoiaria nesta no¢do(Soja, 2008, p.1). A dimenséo conflitual dos ptog de renovagao
urbana é profundamente espacial. Assim, a espau@i tem, obviamente, uma grande
importancia no arcabouco de analise multicritéreo jdstica. O critério utilitarista, por
exemplo, que tende a ignorar as expropriacbes @car fno numero de passageiros
transportados pela nova infraestrutura, situa-seuem escala maior. Ao contrario, um
critério de justica baseado na auséncia de opreggsédte um anélise em escala restrita, um
“pedaco” de territério. As comunidades removida ®@RT sdo marginais, no sentido em
gue formam uma categoria social de baixa rendalifatlas em zonas em curso de
valorizag&o urbana, cuja vizinhanca n&o agradédigamies de classes sociais superiores.
Desde este ponto de vista, a importancia que Someabpacialidade na sua reflexdo sobre a

justica € particularmente esclarecedora, para dgrifiquemos um dialogo entre as escalas,



0s impactos e os diferentes critérios de justicaspacialidade perpassa intrinsicamente a
questdo das injusticas urbanas e transcende asndée qualidades éticas, tanto com relagéo
ao paradigma da redistribuicdo como do reconhedonen

Este trabalho mostrou que, assim como a “revolud@® transporte” nao constitui uma
verdadeira ruptura com o passado e com o modeloviarista, a cidade atrativa vem
intensificar alguns processos ja existentes nadestd carioca: a periferizacdo, a exclusao, a
segregacao das camadas populares e a acapara¢@ndbsios da acumulacdo urbana pelas
coalizdes dominantes, que vao se reconfigurands cojas objetivos sGo 0S mesmos.

Pode o sistema de mobilidade mudar fundamentalnserds estruturas politicas e as relacdes
de forga (ou de classes) e conflitos existentesspaco urbano ndo sdo modificadas de forma
estrutural? No que se refere a reformulacdo demsstde transporte de passageiros por
onibus, a reforma de 2010 aportou modificacdes retas (integracao tarifaria e criacao de
consorcios assignados a exploracdo de zonas urlespasificas), mas ndo modificou a
estrutura sociopolitica das relagdes entre podedbticos e empresas privadas. Assim, a
“revolucdo dos transportes” apenas reestruturowliancas urbanas, sem provocar uma
ruptura estrutural: i) o circuito da acumulac&oamdo perdura no tempo porgue a producao do
espaco construido (que tem a ver com os setordslianoms, as obras publicas, os servigos
coletivos tais como o transporte, a propriedaddeda) segue sendo o proprio objeto da
acumulacao urbana, ii) o sistema rodoviarista étic@ame ao servigo das estratégias de auto-
segregacao das camadas superiores e dominanesetiasle carioca.

Uma “revolucdo dos transportes”, operando atravésutha alianca urbana (embora
reconfigurada) que defende a construgao neolilmratidade atrativa, ndo pode gerar uma
ruptura que mude radicalmente a estrutura e agneras da segregacao socioespacial. Trata-
se de escolher entre a estratégia de “affirmatdstribution” (corrigir as injusticas de um
sistema sem modifica-lo) e a “transformationaltegg” (mudar a estrutura do sistema e da
divisdo social do trabalho)? O caminho intermedjaisto é a postura dos “non-reformist
reform” (Fainstein, 2013) visa uma transformacéouésral de longo prazo mas de forma
gradativa, encorajando medidas paliativas de rdulistdo e de reducdo das injusticas para
melhorar, no presente, a sorte das populacdesslsnbimetidas a politicas urbanas injustas.
Para definir as injusticas, o confronto de diversogrios de justica a outras realidades

urbanas certamente contribui para um avanco naegeagrafico.



