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1 INTRODUCAO

Participar dessa obra coletiva, que objetiva refletir sobre o tema da mobilidade
urbana de forma sistémica, nos impulsiona na compreensao do espago urbano;
uma totalidade em constante produgao, um sistema altamente complexo de objetos
e agoes e seus multiplos valores.

O tema da mobilidade ¢ tratado aqui a partir de a¢oes e estudos que nds,
Jailson de Souza Silva e Eliana Souza Silva, temos feito sobre o direito a cidade junto
aos moradores das favelas e de outros espagos das periferias. De fato, nossas origens
sociais, experiéncias profissionais e atividades sociopoliticas nos fazem circular em
territérios plurais da urbe: universidade — onde trabalhamos profissionalmente;
favelas — onde temos nossas origens e agimos como ativistas; zona sul’ — onde residimos
atualmente; além de espacos da gestdo publica, visto a ocupacgio de cargos em
érgdos estatais etc. Assim, nos propomos a ser, como definiram Silva, Barbosa e
Faustini (2013), tipicos “novos cariocas”: sujeitos que buscam viver a\na cidade de
forma plena, pois se reconhecem com direitos plenos para acessarem o conjunto
de equipamentos, servigos e territérios que constitui esse mundo social urbano.

Contribuiram para as andlises e as conclusoes aqui apresentadas dois “novissimos
cariocas”, os pesquisadores do Ipea Renato Balbim e Cleandro Krause, que em
equipe, em 2010, realizaram pesquisas no Complexo do Alemio (CA), durante a
execugao das obras de reurbanizagao; em especial, durante a fase de instalagao do
primeiro teleférico no Brasil a ser utilizado como sistema de transporte publico
coletivo. Suas pesquisas com moradores trazem claras representagdes simbdlicas
acerca da mobilidade, revelando a importincia do tema para a compreensio da
qualidade da mobilidade na diversidade e na multiplicidade das cidades.

1. Professor associado da Universidade Federal Fluminense (UFF). Fundador e diretor do Observatdrio de Favelas.

2. Diretora da Diviséo de Integracao Universidade Comunidade da Pré-Reitoria de Extensdo da Universidade Federal
do Rio de Janeiro (DIUC/PR-5/UFRJ). Criadora da Redes de Desenvolvimento da Maré.

3.Técnico de planejamento e pesquisa da Diretoria de Estudos e Politicas Regionais, Urbanas e Ambientais (Dirur) do Ipea.
4. Técnico de planejamento e pesquisa da Dirur/Ipea.

5. Regido mais valorizada economicamente e com os melhores indices de desenvolvimento humano (IDH) da cidade
do Rio de Janeiro.
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Nossa preocupagio fundamental — de todos — foi contribuir para a publicacio,
considerando seu cardter plural de autores, por meio da apresentagao de uma
concepgiao peculiar de direito a cidade; entre os quais, o direito a mobilidade.
Nesse sentido, produzimos um estudo no qual pontuamos, na préxima segao,
proposigoes conceituais sobre o que vem nos orientando na reflexao e no acimulo
sobre mobilidade, o que, de certa maneira, tem conduzido nossas interven¢oes
sociopoliticas e nossos estudos sobre os territérios nos quais atuamos.

O formato deste capitulo ¢ dessa maneira mais ensaistico do que um artigo
académico tradicional. E isso se deve, além do tema e da base cotidiana da andlise,
ao fato de nos exigirmos, hd anos, a escrever para um putblico maior do que o dos
nossos pares universitdrios e de centros de pesquisa. A linguagem nao perde o
rigor em fungio disso, mas hd uma preocupagio maior com a fluidez, a valorizagao do
entendimento do leitor, mesmo sem perder a corre¢ao, valor maior do texto académico.

Na terceira segao, apresentamos uma pesquisa amostral feita na Maré sobre
a mobilidade dos seus moradores.® Privilegiamos nessa se¢io mostrar os dados,
além de uma andlise sintética, sobre a mobilidade fisica dos moradores da Maré.
Dessa forma, o leitor, de maneira autdnoma, poderd tecer, também, suas considera¢oes
e andlises a respeito do tema. E, portanto, um estudo que fornece dados originais
sobre o tema selecionado para esse livro, sendo estes coletados no maior conjunto
de favelas do Rio de Janeiro, a Favela da Maré, ou o territério comumente denominado
assim, e que ¢ formado por dezesseis favelas que margeiam a avenida Brasil, na
regido da Leopoldina. O conjunto da Maré possui uma populacio de 129.700
moradores, espraiados em 41 mil domicilios, segundo o Censo Demografico 2010
do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE, 2010).” Esse nimero
representa cerca de 9,3% do total de moradores nas favelas da cidade do Rio de
Janeiro, de acordo com o 6rgio.*

A pesquisa na Maré foi feita, em 2014, pelas organizacoes da sociedade civil
de interesse publico (Oscips) Redes da Maré’ e Observatério de Favelas,'’ e o
Centro para a Exceléncia e Inovagao na Inddstria Automével (Ceiia).!' A amostra
revela, entre outras valiosas informagoes, quao pequena é a circulagao dos moradores
locais pelo conjunto da cidade. Atestando como, historicamente, a dindmica de

6. Ver Silva, Silva e Marinho (2014)

7. 0s dados do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) ndo incluem a comunidade de Marcilio Dias,
uma das dezesseis assinaladas.

8. De acordo com o IBGE, a cidade teria, em 2010, 1.393.314 moradores em aglomerados subnormais, distribuidos
em 2.227 localidades. Dados obtidos no site disponivel em: <http://goo.gl/78JYSU>.

9. Redes da Maré: instituicdo com atuagdo prioritaria, desde a década de 1990, no conjunto das dezesseis favelas da
Maré. Os projetos se organizam a partir de cinco eixos estruturantes, quais sejam: desenvolvimento territorial, producéo
de conhecimento e comunicacdo, educagdo, arte e cultura e seguranca publica.

10. Observatério de Favelas: organizacdo voltada para a producdo de conceitos, metodologias e tecnologias sociais
que incidam em politicas urbanas que beneficiem os moradores de favelas e periferias.

11. Ceiia: organizagdo portuguesa dedicada a construgéo de inovagdes tecnoldgicas no campo da mobilidade fisica.
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funcionamento dos transportes coletivos e os interditos simbélicos da cidade
contribuem para esse baixo nivel de circulagao, que sinalizamos na reflexao que
apresentamos sobre mobilidade.

Como contraponto empirico e metodoldgico a pesquisa amostral feita na Maré,
na quarta segao apresentamos estudo realizado pelo Ipea no Complexo do Alemao,
o qual utilizou a técnica do grupo focal, com o objetivo de obter as representagdes
e o contetido simbdlico que moradores fazem do “futuro” das comunidades, em
expectativas associadas aos novos servicos de transportes coletivos prometidos ¢/ou
em implementagio no momento da pesquisa, em 2010. E importante notar que,
diferentemente do Complexo do Alemao, a Maré nio sofreu, até o momento,
intervengio urbanistica de forma tdo abrangente e concentrada.

E nosso desejo que as proposi¢oes aqui reunidas se somem as dos outros
autores, de forma a materializar nessa obra coletiva uma visao abrangente, engajada
e propositiva de cidade, na qual se afirma o direito de todos os seus moradores a
uma mobilidade plena.

2 SOBRE O DIREITO A MOBILIDADE NA CIDADE

A nogio corrente de mobilidade ¢ usada para definir, comumente, dois tipos de
movimentos: a circulagao fisica dos cidadaos pelos territérios (mobilidade fisica)
e o processo de ascensio ou queda socioecondmica (mobilidade social). A partir
da constatagao desses processos objetivos, busca-se apresentar suas causas, suas
consequéncias e\ou seus impactos, entre outros aspectos. Entendemos e reconhecemos
a importincia dessas conceituagoes, mas pensamos que o conceito de mobilidade
deva ser alargado, como revelado neste coletivo que trata da mobilidade residencial,
do trabalho, das migragées etc. Porém, deve-se incorporar também o processo
global de pertencimento e produgio de encontros dos seres sociais na pdlis\cidade.

Nessa perspectiva, a cidade ¢ percebida para além de suas maltiplas definicoes
econdmicas, culturais, geogréficas e politicas; um territério plural de encontros
decorrentes de identidades e diferengas dos sujeitos, dos “mesmos” e dos “outros’.
Nessa acepgio, o principal indicador do grau de complexidade, riqueza e cosmopolitismo
deste espago tao singular e vivo é o grau de pluralidade dos encontros e de vinculos
possiveis entre os seus moradores e destes com as instituigoes que a constituem.
Ou a vida de relagoes, como chamava Max Sorre (1984).

O pressuposto fundamental das vivéncias dos sujeitos no territério da urbe é
o que Lefebvre (1991) chamou de direito i cidade. Em nossa leitura, o seu exercicio
se sustenta em trés direitos estruturantes, dos quais a grande maioria dos outros
¢ derivada: a liberdade na diferencga; a convivialidade; e a igualdade do ponto de
vista da dignidade humana.
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Entendemos o direito a “liberdade na diferenca” como a possibilidade de o ser
social viver de acordo com as expressoes das suas escolhas, orientagdes subjetivas e
pertencimentos objetivos. Isso significa que cabe ao Estado, expressao institucional
da vontade e da ordem coletiva, garantir ao cidadio o direito de viver, no limite,
de acordo com a perspectiva de autenticidade afirmada por Rousseau (1999).

Ao mesmo tempo, cabe ao Estado, em determinadas circunstincias, restringir
direitos individuais a fim de proteger os direitos coletivos. As questoes sobre até
onde deve ir o poder do Estado sobre o corpo, a linguagem e outras préticas dos
individuos estao no centro das disputas civilizacionais desde a Revolugao Francesa,
especialmente, e continuam presentes, mais do que nunca, no contemporaneo.
Temas como aborto, divércio, casamento de homossexuais, liberdade religiosa, uso
de drogas, internagio psiquidtrica, limites do pétrio poder e renda minima, por
exemplo, dividem a sociedade e tencionam o Estado, gerando enfrentamentos e
mobilizagdes dos diversos seres e grupos sociais.

O direito a autenticidade exige o reconhecimento da condigao de sujeito do
cidadao diante das institui¢oes, nio podendo ele ser tratado como mero produto
funcional destas. Por essa razio, o direito a liberdade, para além da perspectiva
individual, exige o devido reconhecimento e legitimidade das diferengas.
O que implica o ser social nio ser estigmatizado\discriminado por eventuais
caracteristicas étnicas, sociais, geogr:iﬁcas, sexuais, raciais, culturais e\ou econdmicas.
Logo, esse direito a cidade especifico exige a superacio da historica transformagao
das diferengas em formas hierdrquicas reprodutoras de desigualdade. Com efeito,
ainda vivemos uma realidade social em que o fato de ser negro, mulher, favelado,
deficiente, morador da periferia e\ou homossexual, entre outros exemplos, representa, de
forma variada, uma restri¢ao ao exercicio pleno dos direitos fundamentais na cidade.

O direito a convivialidade é outro elemento nuclear do direito a cidade.
Ele remete ao tltimo termo da triade dos direitos fundamentais do cidadio afirmado
na Revolugio Francesa: a fraternidade, o menos compreendido e discutido dos
trés, como considera Badiou e Truong (2013). Por convivialidade, entendemos a
necessidade de que as institui¢oes — desde as familias ao Estado, passando pelas
escolas, pelas religides e pelos partidos — contribuam para que a humanidade das
pessoas seja reconhecida, legitimada, protegida e estimulada. Superando a perspectiva
hobbesiana do homem lobo do homem, a convivialidade ¢ a exigéncia de que as
pessoas sejam educadas para respeitar e legitimar as escolhas e as préticas dos outros,
mesmo que elas ndo estejam de acordo.

Indo além da mera tolerdncia com a diferenca, a convivialidade implica criar
mecanismos de solidariedade e de civilidade que contribuam para o bem-estar de
todos, algo como a solidariedade das redes e dos acontecimentos no lugar, definido
por Milton Santos como o espago do acontecer soliddrio.
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Essa convivialidade, as acoes soliddrias no lugar, define os modos e os usos,
gerando valores de multiplas naturezas: culturais, econdmicos, sociais, antropoldgicos etc.,
que sdo inclusive apropriados simbolicamente.

Nesse contexto, e a titulo de exemplo, tomando a realidade de uma favela, os
equipamentos publicos e as infraestruturas, assim como as agoes de toda ordem e
os movimentos, inclusive imateriais (regulacao do uso desse espaco e suas préticas por
distintos e diversos cidados), integram um lugar que deveria primeiramente estar
enraizado no reconhecimento de seu cardter pablico. Além disso, a convivialidade
impde a protegdo aos mais vulnerdveis (criangas, idosos e deficientes, especialmente)
e o estimulo ao tratamento fraterno e civilizado das eventuais diferencas.

Para isso, o contato cotidiano entre os diferentes é central. Logo, quanto mais
plural for um territério em termos econdémicos, culturais, educacionais, sociais,
étnicos e etdrios, mais inventivo, plural e democrdtico ele poderd ser, mais intensas
serdo as redes de solidariedade, complementaridade e convivialidade. Para isso, as
institui¢des devem operar para fortalecer os vinculos sociais e humanos, sem perder
o devido respeito a liberdade individual dos sujeitos.

No que concerne ao direito a igualdade, cabe ir além das visoes cldssicas que
norteiam as proposicoes sociopoliticas e econdmicas. De fato, a naturalizagio da
desigualdade pelos liberais foi questionada principalmente a partir de um juizo
marxista centrado na critica a propriedade privada e a um reducionismo econémico
que se centrava no controle da posse de bens dos individuos. A preocupagio em
restringir a liberdade dos individuos para que nio se tornassem exploradores da mao
de obra do trabalhador, por exemplo, se tornou mais importante do que garantir
o bem-estar e a poténcia inventiva de todos."? Desse modo, foram construidos
regimes totalitdrios dominados por aparatos estatais dedicados a moldar, reprimir
e agredir a individualidade humana.

O fracasso das experiéncias socialistas nao significa aceitar a opressao e a
exploragio que caracterizam a naturalizagio da desigualdade na ordem capitalista.
Tratar de maneira inovadora esse dilema ¢é reconhecer que o pressuposto da
igualdade no contemporineo nio deve ser sustentado, simplesmente, na légica
econdmica, mas sim na ética: a sociedade deve buscar garantir para todos os
cidadios um patamar bdsico de igualdade sustentada no principio da dignidade
humana, materializado na garantia de direitos individuais fundamentais.
Naturalmente, esse patamar de dignidade e de direitos ¢ histérico, se alterando
de acordo com o processo de desenvolvimento socioeconémico e cultural.

Dois exemplos dessa proposigao, um negativo e outro positivo. O primeiro
destes ¢ o fato de que o Estado, por meio de a¢cdes dos poderes executivos federal,
estadual e municipal brasileiros, investiu cerca de R$ 1 bilhdo para a urbanizagao

12. Refere-se a capacidade do individuo utilizar todo o seu potencial para viver plenamente seus direitos e suas possibilidades.



186 ‘ Cidade e Movimento: mobilidades e interacdes no desenvolvimento urbano

do Complexo do Alemio, segundo maior conjunto de favelas do Rio de Janeiro.
No processo, foi construido um teleférico, que nio fora uma reivindicagao dos
moradores, e que custou cerca de R$ 300 milhées. Por outro lado, apenas 30%
do Complexo do Alemao tém saneamento bdsico, uma reivindica¢io histérica dos
residentes nesse territério. Os recursos gastos no teleférico resolveriam, em grande
parte ou totalmente, o problema do saneamento local. Se o pressuposto dos 6rgaos
estatais fosse a garantia da dignidade desses moradores, eles seriam ouvidos em suas
demandas, e o objetivo central da intervengao seria buscar atendé-las.

Outro exemplo ilustrativo do direito a igualdade da dignidade humana se
expressa no Programa Bolsa Familia. Politica de transferéncia de renda construida
pelo governo federal, esse programa visa garantir uma renda minima as familias
em situacio econdmica de maior vulnerabilidade no pais, atendendo atualmente a
cerca de 20% da populagio brasileira. Todavia, uma parcela expressiva da opiniao
publica nacional, notadamente nos setores mais ricos, assume um discurso profun-
damente critico ao programa, afirmando que ele transforma seus beneficidrios em
“vagabundos” e “parasitas”. Nesse caso, a responsabilidade do Estado em prover
condi¢des minimas de sobrevivéncia para os cidadaos que delas necessitam nao é
valorizada, nem mesmo reconhecida. Os exemplos sio demonstragoes de como a
disputa pelo reconhecimento da universalidade da dignidade humana ainda estd
em aberto no pais, tanto no Ambito do Estado como no da sociedade.

O direito 2 mobilidade urbana, portanto, eixo central do presente capitulo,
¢ uma expressio material dos trés direitos estruturantes aqui assinalados.
Na proposi¢io que defendemos, a mobilidade se realiza a partir de um conjunto de
acessos a diversos tipos de equipamentos e experiéncias de cidade. A mobilidade
fisica cotidiana — no caso, a dindmica de circulacio dos sujeitos na cidade por meio
dos meios de transporte — é uma condi¢do estrutural importante, mas apenas
preliminar, na garantia do direito & mobilidade plena de todos na urbe. E a reducao
da mobilidade a esse aspecto pode ser um fator reprodutor da desigualdade e da
subordinacio do espago urbano a condigio de mercadoria.

Nesse caso, se evidencia um reconhecimento do territério da cidade a partir
da sua condigao de mercadoria a ser explorada pelo capital, e ndo como “morada”,
espago repleto de experiéncias, afetos e subjetividades. Sao dois pressupostos:
o primeiro, hegemdnico, ¢ que a cidade deva existir para a reproducio do capital.
Desse modo, sao estabelecidas formas de organizagio dos territérios urbanos que
os hierarquizam a partir da l6gica econémica.

O pressuposto que se coloca em outro extremo reconhece a pélis como
expressao material da vida das pessoas que a constituem. As experiéncias na
trajetéria, a histdria e a memoria da ocupacio, bem como os vinculos dos sujeitos
com o lugar e suas formas de significagao desse pertencimento, sio afirmados e
defendidos pelos que advogam o pressuposto do direito a cidade como base da
vida social urbana.



Um olhar possivel sobre o conceito de mobilidade e os casos da favela da Maré e ‘ 187
do Complexo do Aleméao

Pensada como mercadoria, a cidade vai se tornando um espaco de interditos
sociais e econdmicos, onde as pluralidades das experiéncias e das condi¢es sociais,
culturais, econdmicas e educacionais sao suprimidas. Ela se torna um conjunto de
territorios dos “mesmos”, sendo o contato com os “outros” restrito, em geral, ao
hierarquizado, que rege 0 mundo do trabalho.

Outra maneira, entretanto, ¢ possivel para se pensar e viver a cidade. Ela tem
como premissa o reconhecimento de que todos os cidadaos devem ter garantido o
direito pleno de experienciar os territérios da poélis e seus equipamentos publicos,
formar valores de uso em lugar de valores de troca exclusivamente. Esse direito,
denominamos de mobilidade simbdlica. Ele nao é trivial.

O fato de um espago cultural, de um shopping, uma galeria de arte, uma
universidade ou dreas empobrecidas da cidade, tais como as favelas, por exemplo,
serem espagos publicos, em sua diversidade, nao implica o sentimento comum a
todos os moradores da cidade de que podem frequentd-los com liberdade.
E isso ndo ocorre apenas por restri¢des subjetivas afirmadas pelos sujeitos, mas
também por dispositivos objetivos e\ou simbdlicos, que restringem os espagos sociais
somente aos que reunem disposi¢des determinadas para neles estarem.

O Rio de Janeiro é marcado por um conjunto de experiéncias que mostra
as formas restritivas de controle do espaco, em particular nos shoppings e em
algumas outras partes da cidade. Nesse sentido, duas experiéncias que colocaram
esses interditos em questio adquiriram visibilidade na cidade. A primeira delas foi
realizada no inicio dos anos 2000 por militantes do Movimento dos Trabalhadores
sem Teto (MTST) do Rio de Janeiro: a fim de chamar atencdo de sua luta pelo
acesso a terrenos na regiio da zona oeste, ¢ liderados por um ativista conhecido
como Erick, um grupo de dezenas de mulheres e criangas que integravam o coletivo
entraram juntos em um shopping center na zona sul. A presenca dessas pessoas
empobrecidas, vestidas com muita simplicidade e perfil étnico e social tipico dos
moradores das regiées mais pobres da cidade, gerou um imenso desconforto.
Lojas foram imediatamente fechadas, segurancas foram acionadas ¢ a policia foi
chamada. Quando perguntados o que faziam ali, as pessoas diziam simplesmente
que tinham ido passear no shopping, um espago publico — ou nao? Depois de
comerem seus sanduiches de mortadela na praca de alimentagio, os “manifestantes”
jd eram noticias em todos os grandes jornais e noticidrios do pais.

A experiéncia do “rolezinho”, que se disseminou por Rio de Janeiro e
Sao Paulo, especialmente a partir de 2013, tinha esse cardter: centenas de jovens da
periferia, principalmente, reunidos para frequentarem de forma coletiva shoppings
onde, comumente, eram vistos como ameagas ¢ sofriam constrangimentos de
ordens variadas.

Restrigoes similares so identificadas em relagao aos estudantes que entraram
em universidades pablicas por meio das politicas de cotas. Determinadas pesquisas
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demonstram que nao h4, principalmente entre os formandos, diferencas efetivas de
desempenho entre os estudantes que entram pelo beneficio das cotas e os outros
estudantes. As falas, reconhecidamente preconceituosas, que argumentam sobre a
possivel queda do nivel de exceléncia das universidades publicas continuam a ter
forte eco, inclusive entre pesquisadores que utilizam as ciéncias para se legitimarem
no campo universitdrio e social. Nesse caso, os dados objetivos e os juizos de fato
sao solenemente ignorados.

Nessa perspectiva, dois outros pressupostos de ordenamento do tempo\espago
urbano contribuem para restringir o direito pleno 2 mobilidade. O primeiro decorre
da visdo produtivista e utilitdria que orienta a distribuicao dos meios de transporte
coletivo na cidade. Em func¢io disso, os 6rgiaos reguladores permitem que os
concessiondrios, tais como barcas, 6nibus e metrd, nao fornecam seus servigos
depois de determinado hordrio. Com isso, o direito ao lazer e a cultura, por exemplo,
especialmente dos jovens moradores das periferias, ¢ profundamente afetado.
A premissa ¢ que os meios de transporte coletivo estdo a servigo dos trabalhadores,
principalmente dos diurnos, e nio dos cidadaos, de maneira ampliada.

O Estado brasileiro, nas tltimas décadas, tem priorizado, especialmente a
partir da ditadura militar, o transporte individual ou a oferta de servigos coletivos
de transporte majoritariamente para as dreas mais valorizadas da cidade. Esse ¢,
sem duvida, outro fator de segregacio e restrigao do direito a cidade por parte do
conjunto dos moradores. A falta de uma opgao para transporte sobre trilhos na
ponte Rio-Niteréi; a constru¢ao da linha amarela para o transporte rodovidrio
individual, e ndo um metr6, obra assumida como encargo obrigatério pelo governo
para os Jogos Pan-Americanos; a prioridade de construir uma linha de metr6 para
a Barra da Tijuca, regido onde vivem cerca de 300 mil habitantes com perfil de
“classe média”, ao invés de transformar em metrd os trens que servem aos municipios
da Baixada Fluminense, drea mais pobre da regido metropolitana (RM) e onde
vivem cerca de 3,7 milhoes de pessoas.'

Esses sao exemplos de que as politicas de mobilidade fisica no Rio de Janeiro,
entre outras metrépoles brasileiras, vao se democratizar apenas quando se sustentarem
no reconhecimento da mobilidade simbdlica para todos na cidade. A partir desse
pressuposto, os meios de transporte deixardo de ser apenas maneiras de circulagao
de um local particular (dos “mesmos”) para outros locais particulares e poderao se
tornar instrumentos de estabelecimento de encontros plurais na cidade (entre os
“mesmos” e os “diferentes”).

Concluindo essa se¢do, pensamos que o tema da mobilidade, em sua
abrangéncia, ¢ fundamental para a construgiao de um projeto de cidade mais

13. Ver Censo Demografico 2010 do IBGE.
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humana, fraterna e justa. Para isso, todavia, a oferta progressiva de equipamentos
de circulagao coletiva, caminho defendido por todos que buscam uma pélis
sustentdvel, nio basta. E necessdrio que avancemos de forma paralela na garantia
dos direitos de todos, em particular dos moradores das periferias — socioecondmicas
e geogréficas — ao conjunto de servigos, equipamentos e territdrios da cidade.
Para isso, temos de avangar na garantia da mobilidade educacional, cultural, econémica
e social. Caso contrério, continuaremos a ter uma cidade na qual os recursos do
Estado e do mercado sio distribuidos de modo a reproduzir a desigualdade ¢ a
restri¢ao dos direitos individuais dos grupos sociais populares.

3 CONSIDERACOES BASICAS SOBRE A MARE E SOBRE A PESQUISA LOCAL DE
MOBILIDADE FiSICA

3.1 Sobre os direitos urbanos dos moradores da Maré

Realizamos, nos tltimos anos, diversos trabalhos sobre as representagoes e as praticas
sociais na cidade e seus impactos na vida dos moradores das favelas.* O que evidenciamos
nesses estudos é que hd dois paradigmas bdsicos de representar esse espago
popular e os seus moradores. Definimos o primeiro como paradigma da auséncia:
a partir de juizos sociocéntricos," os territérios populares sao apreendidos a partir
do que nio teriam, de suas precariedades e caréncias.'® Nesta perspectiva, o espago
favelado seria sempre dominado pela provisoriedade e seu destino seria, a partir do
estabelecimento dos espagos formais como pardmetro, assumir as caracteristicas
dos bairros que estdo em seu entorno.

Os moradores das favelas, por sua vez, especialmente os jovens, sdo vistos
como potenciais criminosos. Logo, as acoes em relagio a eles sio centradas na
busca de tornd-los produtivos e tteis para o mercado, em geral em trabalhos com
pior qualificagdo e remuneracio. Mesmo quando sio propostas acoes educativas
e culturais nesses territdrios, seu objetivo fundamental, mais do que ampliar o
repertdrio, o espago e o tempo dos moradores, ¢ garantir que eles se integrem aos
padroes racionais e formais do mercado de trabalho e que aceitem as formas usuais
que organizam o mundo urbano, inclusive os seus interditos territoriais e sociais.

Outra forma possivel para interpretar as préticas sociais presentes nas favelas
¢ a que definimos como paradigma da poténcia. Nele, valorizamos a inventidade
na construcio de solugdes que permitam a garantia de servicos e equipamentos

14. Silva (2002; 2003), Silva e Barbosa (2005), Silva, Barbosa e Faustini (2013) e Silva (2012).

15. Sociocentrismo é uma forma peculiar de analisar o mundo social a partir de pardmetros, juizos, valores e formas
de organizacdo do cotidiano que ignoram possiveis sentidos nas praticas e percepcdes dos outros grupos sociais.
Essa percepcdo caracteriza, principalmente, os grupos sociais dominantes em relacao aos moradores de favelas e periferias.
16. Nao por acaso, a midia e grande parte da populacéo carioca designa as favelas, em geral, como “comunidades carentes”,
substantivando o que seria adjetivo.
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bésicos para a vida na cidade e as expressoes estéticas plurais que os moradores
afirmam em fungio dessa forma peculiar de viverem a experiéncia urbana.
Nessa perspectiva, os problemas e os limites estruturais que se fazem presentes nas
favelas ndo sao ignorados, mas buscamos construir um olhar mais centrado
nas estratégias de superagio dos desafios presentes no espaco local, em um quadro
histérico de forte “hostilidade” do Estado e do “circuito superior da economia”
(Santos, 2004), em relagio as demandas dos moradores.

As préticas histéricas dos moradores do conjunto de favelas da Maré sao
exemplares nesse sentido. Os seus moradores, como os de tantas favelas cariocas,
conseguiram garantir nas tltimas décadas, a partir de amplos esfor¢os de mobilizacio
e articulagio politica, um conjunto de servicos e equipamentos urbanos que
melhoraram de forma significativa a sua qualidade de vida urbana. O que representa
uma expressiva vitéria, considerando a postura de negagio desses direitos afirmada,
em geral, pelo Estado e pelo mercado formal. Podemos distribuir esse acesso aos
direitos urbanos em trés geragoes.

1) A primeira geragdo de conquistas ocorreu na génese de formagio da
comunidade, caracterizando-se pela luta para garantir a permanéncia
no territdrio e o0 acesso a servigos bdsicos estruturais: égua, energia, vias
publicas, calcamento, equipamentos escolares, creches e postos de satde.
Seguranca, que deveria estar nesse quadro, foi um direito historicamente
ignorado pelo Estado, sendo a regula¢io do espago publico privatizada
por grupos criminosos e se tornando o maior impedimento ao direito
de ir e vir dos moradores.

2) A segunda geracio de direitos buscados pelos moradores, na perspectiva
de sua consolidagao como espago de morada, foi: regularizagao fundidria;
ampliagio da oferta de servigos sociais, educacionais e de saide; melhoria dos
servigos estruturais; acesso a equipamentos culturais e formagao profissional;
além das lutas mais ordenadas em torno do respeito aos direitos humanos.

3) Por fim, a terceira geracdo de lutas de organizagoes e liderancas locais,
sem deixar de valorizar as conquistas anteriores, se sustenta na construgao
de processos integrados de desenvolvimento, que incluem o direito a
mobilidade plena; o direito a seguranca publica cidada e a condigoes de
acesso e de produgio artistica; e, de forma sintética, o reconhecimento
como sujeito pleno de direitos na cidade.

O processo expressa como os moradores locais, da mesma forma que os
residentes em outras favelas, se afirmam cada vez mais como atores politicos na
cidade, construindo repertdrios, disposi¢oes, agenciamentos e estratégias que lhes
permitem contribuir para a construgio de uma cidade plenamente democrética e humana.
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3.2 A pesquisa amostral de mobilidade fisica na Maré

No contexto assinalado, a pesquisa realizada na Maré sobre mobilidade busca
entender como os seus habitantes garantem o seu direito de ir e vir no Ambito de
quinze das dezesseis comunidades e no conjunto da cidade. O estudo se insere
no contexto da producio de conhecimento sobre a regido desenvolvida, desde a
década de 1990, por integrantes da Redes da Maré e do Observatério de Favelas.

A regido possui uma localizagio estratégica na cidade, visto ser cortada por trés
das principais vias de circulagdo: avenida Brasil, Linha Vermelha e Linha Amarela.
O fato, contudo, por si, no garantiu uma mobilidade fisica ampliada da populagao
local a0 conjunto da cidade e mesmo no interior das favelas que comp6em a Maré.

A preocupagio com o tema, na perspectiva de ampliar as condi¢oes de
mobilidade da populacio das favelas cariocas, fez com que as duas organizagoes
assinaladas, em parceria com o Ceiia, investissem na construcio de uma investigagao
sobre mobilidade fisica na Maré. Ela se materializou na construgio de uma pesquisa
amostral de cardter quantitativo, padrio survey,"” sendo o primeiro esfor¢o no
sentido de recolher informagoes sobre perfis de circulagio dentro e fora da Maré
e a percepedo dos moradores locais a respeito do tema.

Os resultados dessa pesquisa, inédita na Maré, serao agregados a outras
iniciativas em curso, como é o caso do férum A Maré que Queremos, organizado
pelas dezesseis associagoes de moradores e por outras organizagoes locais; nele, vém
se discutindo e elaborando, desde 2009, propostas que incidam estruturalmente
nas politicas publicas para a regido. Essas proposigoes vém se materializando na
construgao do Plano de Desenvolvimento Territorial da Maré.

O objetivo da pesquisa amostral, portanto, foi identificar informacoes
majoritariamente quantitativas sobre o tema da mobilidade urbana dos moradores
locais, com foco nas formas de locomocio no interior e fora da Maré e, ainda, na
identificagdo e nas percepgoes sobre os meios de circulagao. O trabalho de campo,
realizado de 5 a 18 de abril de 2014, abrangeu quinze favelas que compéem a Maré,
quais sejam: Conjunto Esperanca, Conjunto Pinheiros, Salsa e Merengue, Vila dos
Pinheiros, Vila do Jodo, Baixa do Sapateiro, Morro do Timbau, Conjunto Bento
Ribeiro Dantas, Nova Maré, Nova Holanda, Parque Maré, Parque Rubens Vaz,
Parque Unido, Roquete Pinto e Praia de Ramos."® O publico respondente a pesquisa
teve como caracteristicas ser morador da Maré e possuir idade superior a 16 anos.

17. A pesquisa, identificada como Amostra da Mobilidade Urbana na Maré, tem informacdes mais detalhadas e densas
sobre a metodologia utilizada e o conjunto de dados, bem como uma andlise preliminar.

18. A comunidade de Marcilio Dias, embora faca parte da 302 Regido Administrativa, ndo faz parte formal do bairro
Maré e ndo tem fronteiras fisicas com as outras comunidades. Por isso, ela ndo foi contemplada no estudo.
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FIGURA 1
As favelas do bairro Maré e as areas de coleta da amostra
g

Fonte: Google Maps.
Elaboracdo dos autores.
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O estudo aconteceu por amostragem ndo probabilistica, tendo sido feita por
cotas sua selegao. Este tipo de selecdo tem como beneficio compor grupos mais
homoggéneos, os quais garantem a identificagio de todos os grupos na amostra.
Para a selegao por cotas, foi priorizada a identificagao da composicio da populagao
segundo caracteristicas conhecidas, presumidas ou estimadas, que sejam relevantes
para o tema pesquisado. Na amostra, optou-se pelas seguintes caracteristicas:
localidade de residéncia, sexo e faixa etdria do entrevistado. As informacoes
populacionais de cada favela pesquisada, além do sexo e da faixa etdria, tiveram
como referéncia os dados do Censo Demogrifico 2010, do IBGE.

Quanto a localidade de residéncia, as cotas foram baseadas nos territdrios das
quinze favelas aqui estudadas, integrantes do bairro Maré, agrupadas, para efeito
de apresentacio de resultados, em quatro dreas de coleta. A defini¢io dessas dreas de
coleta levou em conta a localizagao geografica e a proximidade. Em relacio ao
critério de proximidade, foi observada a existéncia de vias de acesso principais ou
secunddrias comuns, que ocasionam convergéncia nos fluxos de deslocamento
oriundos de cada comunidade, e a eventual descontinuidade da ocupagio habitacional.
Deste modo, as favelas foram assim agrupadas:

* drea 1: Nova Holanda, Parque Maré, Parque Rubens Vaz e Parque Uniao.

*  drea 2: Baixa do Sapateiro, Morro do Timbau, Conjunto Bento Ribeiro
Dantas e Nova Maré.

* drea 3: Conjunto Esperanga, Conjunto Pinheiros, Salsa ¢ Merengue,
Vila do Pinheiros e Vila do Joao.

* drea 4: Roquete Pinto e Praia de Ramos.

No tocante a faixa etdria dos entrevistados, foram definidas quatro classes:
16 a 24 anos; 25 a 44 anos; 45 a 64 anos; e 65 anos ou mais. A tabela 1 mostra o
numero total de residentes na Maré maiores de 16 anos de idade e os totais segundo
o sexo e a faixa etdria, por drea de coleta e favela de residéncia.

TABELA 1
Numero total de residentes na Maré maiores de 16 anos de idade e os totais segundo
o sexo e a faixa etaria, por area de coleta e favela de residéncia

Area Geral Sexo Faixa etaria (anos de idade)
Maré Mulheres Homens 16a 24 25a44 45a64 65 ou mais

Maré — geral 94.035 48.303 45.732 21.613 45.103 21.571 5.748
Area 1 —total 38.528 19.724 18.804 8.849 18.732 8.545 2.402
Nova Holanda 10.964 5.682 5.282 2.665 5.125 2.469 705
Parque Maré 8.920 4.617 4.303 2.014 4.104 2.099 703
Parque Unido 14.713 7.503 7.210 3.280 7.623 3.086 724
Rubens Vaz 3.931 1.922 2.009 890 1.880 891 270

(Continua)
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(Continuacdo)
Area Geral Sexo Faixa etéria (anos de idade)
Maré Mulheres Homens 16224 25a44 453264 65 ou mais

Area 2 - total 15.137 7.804 7333 3.338 6.784 3.824 1.191
Baixa do Sapateiro 5.846 2.983 2.863 1.281 2.590 1.482 493
Conj. Bento R. Dantas 2.494 1.247 1.247 513 1.242 601 138
Morro do Timbau 4.821 2.545 2.276 942 2.077 1.319 483
Nova Maré 1.976 1.029 947 602 875 422 77
Area 3 - total 32.862 16.827 16.035 7.705 16.079 7.443 1.635
Conjunto Esperanca 4.146 2.149 1.997 871 2.017 1.065 187
Conjunto Pinheiros 3.091 1.638 1.453 650 1.414 847 180
Salsa e Merengue 4.843 2.541 2302 1.282 2.384 990 187
Vila do Jodo 9.811 4.926 4.885 2370 5.035 201 395
Vila do Pinheiros 10.971 5.573 5.398 2.526 5.229 2.530 686
Area 4 — total 7.508 3.948 3.560 1.721 3.508 1.759 520
Praia de Ramos 2.185 1.178 1.007 495 1.004 516 170
Roquete Pinto 5.323 2.770 2.553 1.226 2.504 1.243 350

Fonte: IBGE (2010).

Obs.: O agrupamento dos setores censitérios nas favelas assinaladas foi realizado por Redes da Maré e Observatdrio de Favelas.

Os pesquisadores de campo, totalizando dez, realizaram entrevistas em todas
as classes de cada drea de coleta, tendo sido feita uma distribuicio pro rata das cotas.
Na tabela 2, pode-se verificar a distribui¢do das entrevistas realizadas em cada drea
de coleta por cota de favela de residéncia, sexo e faixa etdria.

TABELA 2
Numero de entrevistas realizadas por area e comunidade de residéncia, segundo o
sexo e a faixa etaria

. Mulheres (anos de idade) Homens (anos de idade)
Area - — Total geral
16a24 25a44 45a64 65 oumais 16a24 25a44 45364 65oumais

Area 1 - total 49 98 49 18 49 97 46 13 419
Nova Holanda 15 29 15 5 16 26 13 3 122
Parque Maré 11 21 12 6 10 21 10 3 94
Parque Unido 18 38 16 5 17 40 18 5 157
Rubens Vaz 5 10 6 2 6 10 5 2 46
Area 2 —total 44 88 56 21 43 85 49 15 401
Baixa do Sapateiro 17 31 22 8 17 34 18 7 154
Conj. Bento R. Dantas 7 17 9 3 7 15 9 2 69
Morro do Timbau 1 28 19 8 12 25 16 5 124
Nova Maré 9 12 6 2 7 " 6 1 54
Area 3 - total 50 95 52 14 46 96 49 10 412
Conjunto Esperanca 7 12 9 2 6 15 6 2 59
Conjunto Pinheiros 4 9 7 2 4 9 5 1 41
Salsa e Merengue 8 15 7 2 8 13 6 1 60
Vila do Jodo 14 28 15 3 14 28 15 2 119
Vila do Pinheiros 17 31 14 5 14 31 17 4 133
Area 4 — total 47 88 50 16 42 84 41 12 380
Praia de Ramos 13 26 17 6 12 24 13 4 115
Roquete Pinto 34 62 33 10 30 60 28 8 265
Maré — geral 190 369 207 69 180 362 185 50 1.612

Fonte: Pesquisa amostral.
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3.3 Anadlise sintética dos resultados gerais da Pesquisa Mobilidade Urbana na Maré

A palavra mobilidade, utilizada como referéncia nessa pesquisa que buscou iden-
tificar as formas de locomogao no interior e fora da Maré, além das visbes sobre
como acontece a circulac¢io da populagio local, busca simplificar a compreensao
do estudo que se buscou fazer. Na realidade, entendemos que, para um estudo
global sobre mobilidade na Maré, seria necessdrio compreender as formas de
inser¢ao, de circulagio e de pertencimento as redes sociais, culturais e de consumo
dos entrevistados na Maré e na cidade. Logo, o que produzimos neste estudo sao
informagdes bdsicas sobre as condigoes de circula¢do dos residentes no territério,
em intera¢do com outras partes da cidade.

Uma leitura geral dos dados da pesquisa nos leva a inferir que a circulagio no
conjunto da cidade do Rio de Janeiro é uma prdtica relevante e necessiria para os
moradores da Maré. Identificamos que quase 87% consideram essa pratica muito
importante no seu cotidiano. A demanda por deslocamento a outras partes da cidade
acontece, basicamente, para ir ao trabalho, em sua maioria, mas também para fins
de lazer e estudo ou para a busca por acesso a servigos publicos considerados de
melhor qualidade, em comparagio com os existentes na Maré; em particular, os
de satde. Nessa perspectiva, quase 47% dos entrevistados afirmam circular fora
da Maré pelo menos cinco dias da semana.

Em relagao ao tempo de deslocamento da Maré pela cidade, quase 56% dos
entrevistados gastam até meia hora para se deslocar no itinerdrio de ida ou de
volta para o lugar mais frequente que acessam. No outro extremo, mais de 14%
afirmam gastar, no minimo, uma hora e meia para cumprir o percurso de ida.
Essa identificagdo ¢ interessante de ser observada, uma vez que, apesar da Maré
estar situada na regiao central na cidade, jd que fica a cerca de 8 km do que se
denomina centro da cidade, esse fato nao garante um tempo menor de circulagio
para se chegar até 14, por exemplo.

Um dado relevante observado no estudo ¢ o fato de mais de 81% dos moradores
saberem guiar bicicleta e quase 40% possuirem tal bem. Cabe constatar que
hd espagos no entorno acessiveis para esse meio de transporte. Chama atengao,
entretanto, a discrepincia entre homens e mulheres que fazem uso desse meio.
Entre os homens entrevistados, 92,8% responderam saber conduzir, ao contrdrio
das mulheres, as quais 70,6% relataram nao saber guiar esse meio de locomogao.
Com efeito, os dados evidenciam que as mulheres circulam menos na cidade e
usam menos a bicicleta que os homens, assim como os mais velhos usam menos
que os jovens. Os fendmenos nao sao provocados por alguma restricao fisica, pois
quase 93% dos entrevistados afirmam nio ter limites nesse campo. Logo, a restri¢io
¢ derivada das caracteristicas de insercio no mundo do trabalho e das condigoes
desfavoréveis do territrio pablico das favelas para a circulagio das mulheres e dos idosos.
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Nessa diregao, chama atengio a identificagao de que as mulheres circulam
bem menos que os homens na Maré. Isso pode revelar que as relagdes de género
continuam reservando para elas um espaco doméstico marcante, tais como cuidar
dos filhos, e préticas sociais mais inseridas no territério local, como o trabalho
no comércio local, as compras e a convivéncia em espacos como os das igrejas.
Nesse quadro, 28,5% dos entrevistados, em geral pessoas do universo feminino e da
faixa etdria idosa, afirmam circular fora da Maré, no médximo, uma vez por semana.
No caso das mulheres mais velhas, seu nivel de circulagio na cidade é bem menor
do que a média da Maré.

Importante salientar que, apesar da localizagio, o mundo urbano carioca,
em geral, se revela pouco acessivel aos seus residentes. Os dados revelam limites
objetivos em termos de mobilidade fisica, especialmente para os mais velhos, que
circulam pouco na cidade e tém, em geral, a vida restrita a sua favela de origem
e ao seu entorno. Pode-se depreender que os deficientes fisicos devem ter limites
objetivos mais expressivos. Acima de tudo, é notdrio que as condicoes atuais de
transporte publico e trinsito nio estimulam a circulagao pela cidade, no geral.
Tanto que 36,5% dos entrevistados pontuaram nio verificar fator positivo algum
no meio de transporte que utilizam no seu cotidiano.

Um fato relevante na estrutura demografica carioca e brasileira é o acelerado
envelhecimento da populagio. A necessidade de atender os idosos de forma integrada,
com agoes que ampliem suas condigoes de mobilidade e vida sauddvel, exige que
se facam investimentos desde j4, para que os idosos do futuro nao vivam com as
limitages presentes na vida cotidiana dos idosos atuais, nao apenas da Maré, mas
também de outros territérios andlogos.

Como os menos dispostos ao uso da bicicleta se encontram nessa faixa etdria,
evidencia-se que a melhoria das condicoes de circulagiao dos mais velhos deve ser
tratada a partir da melhoria das condigées vidrias, em geral, e com a oferta de meios
de transporte adequados para essa faixa etdria.

Nesse caso, do ponto de vista da mobilidade fisica, a mudanga das condigoes
de seguranca e conforto para a circulagio das bicicletas poderia alterar de forma
significativa o quadro atual. Desse modo, serao oferecidas condigoes de vida mais
sauddveis e sustentdveis para a crescente populacio idosa carioca.

Um item importante, para os fins que objetivam esse estudo, ¢ o fato de mais
de um quarto dos entrevistados afirmarem que a regido que mais frequentam fora
da Maré ¢ a de Ramos — que inclui o bairro Bonsucesso —, drea do entorno da
favela, e quase metade frequenta bairros da zona da Leopoldina, regido da cidade
da qual faz parte a Maré. Essas dreas sdo facilmente acessiveis de bicicleta, logo
se imagina que o investimento em ciclovias que liguem a favela ao seu entorno
poderia gerar uma melhora significativa das condigées de circulagio da populagio
local e aumentar as condigoes de centralidade da Maré na regiao da Leopoldina.
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Enquanto essa solugao nio é viabilizada, a instalagdo, também na Maré e no
seu entorno, do sistema de ciclovias e também do sistema de aluguel de bicicletas
existente em outras dreas da cidade seria uma politica publica valiosa. O servico
poderia ser util especialmente para mais de 12% dos entrevistados, que, em seu
processo de circulagio, percorrem um trecho a pé, por escolha pessoal. Essas pessoas
tenderiam, nos parece, a utilizar a bicicleta, por exemplo, se tivessem meios para
isso, especialmente em termos de vias e bicicletdrios que sejam seguros.

No que concerne as condi¢oes de transporte local, o crescimento do uso de
carros e motos é notdrio na Maré. Nesse caso, urge incidir junto as politicas puablicas,
principalmente, a prefeitura, no sentido de se definir a regulacio da circulagio
desses veiculos motorizados e do estacionamento adequado para eles. Mais que
isso, seria importante criar meios de restri¢ao do seu uso. Nesse caso, as ciclovias
e a construgio de bicicletdrios nas estagoes do BRT sao centrais para ampliar o
uso das bicicletas e reduzir o uso dos carros, especialmente. Esses equipamentos
urbanos podem ser a base para a integracio progressiva dos diferentes territérios da
cidade em vias dedicadas ao transporte por meio de bicicletas, sempre integradas
com outros modais; em especial, o BRT, o metrd e o trem.

O fato de uma parcela significativa das pessoas temerem usar a bicicleta em
funcio das condigoes hostis presentes nas vias da Maré e do entorno é um dado
relevante, pois demonstra que o potencial de uso da bicicleta, inclusive a elétrica,
pode ser ainda maior, caso o poder putblico tenha uma politica ousada de construgio
de ciclovias. Com efeito, embora seja muito pequeno o niimero de entrevistados que
usa a bicicleta como meio regular de transporte, um em cada quatro entrevistados
tem interesse em usar esse meio de circulagao caso as condigoes objetivas fossem
favordveis, em particular por que seria mais 4dgil, rdpido, sauddvel e econémico.

A construcdo de bicicletdrios nas dreas comerciais da Maré, especialmente
nas dreas comerciais centrais em cada uma das favelas, facilitaria o processo de
circula¢io entre as comunidades locais. Além disso, estimularia o fortalecimento
do comércio, contribuindo também para diminuir o uso de outros meios de transporte
que ameagam a seguranca dos pedestres; especialmente, as motos e os carros.
Com efeito, os dados permitem depreender que a populagio da drea 2, principalmente,
acessa de forma regular as dreas comerciais das dreas 1 e 3. Assim, a demanda deverd
estar colocada diante da prefeitura no processo de construc¢ao das ciclovias locais.

Um dado significativo é o relativamente baixo percentual de entrevistados
que declaram possuir gratuidade ou desconto em passagens (menos de 45%).
Caberia investigar um pouco mais as razoes para esse baixo uso dos subsidios para
o transporte publico. O fato pode ser em fun¢io de poucas pessoas circularem
em distAncias que justificariam o uso do transporte pablico ou da presenca de
um percentual baixo de pessoas com vinculos trabalhistas formais, condi¢ao que
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garante o direito. Poderia ser, ainda, o fato de considerarem solicitar o cartao por
conta prépria burocrético ou dificil, o que afastaria os moradores com maiores
dificuldades de se deslocar aos 6rgaos publicos.

De qualquer forma, como o nivel de circulagao dos moradores se d4,
especialmente, nos bairros do entorno e no denominado centro da cidade, o dado
refor¢a a percepgao de que o investimento em formas alternativas de transporte,
especialmente a ciclistica, seria um elemento de redu¢io de despesas no cotidiano
dos moradores locais.

4 CONSIDERACOES SOBRE MOBILIDADE EM GRUPOS FOCAIS REALIZADOS
NO COMPLEXO DO ALEMAO

A intervenc¢io icone do Programa de Aceleragio do Crescimento (PAC) —
Urbanizagao de Favelas, no CA, refere-se diretamente 4 mobilidade cotidiana e, ao
mesmo tempo, as demais formas de mobilidade na drea; em particular, & mobilidade
social, quer seja em fungao da “abertura” da favela a cidade, e/ou vice-versa, quer
seja pela capacidade de penetragao que a cidade passa a ter nessa drea, sobretudo
a dos turistas e, em consequéncia, a dinamizagio de certos mercados trazendo
expectativas de movimentacio de novos capitais.

A partir de relatos de grupos focais realizados com moradores do Complexo
do Alemao, de julho a outubro de 2010, com diversas estratificagoes (idade, género
etc.), foi possivel ao Ipea compor uma espécie de tipologia do idedrio de mobilidade
de moradores do Complexo do Alemao."”

Essa tipologia foi realizada identificando-se elementos fortes e recorrentes em
trés trechos de um roteiro comum elaborado para a pesquisa nos grupos focais que,
no caso, tratavam de aspectos mais amplos da intervengao. O primeiro trecho do
roteiro ¢ relativo ao préprio teleférico, o segundo, a abertura de ruas e 2 pavimentagio
de becos e o terceiro estd relacionado as obras do PAC e a circulagio de pessoas,
além da eventual integragdo entre pessoas das comunidades.?

Podemos categorizar as falas e as mensagens dos diferentes grupos e distintos
moradores em ao menos sete tipos ideais. Um primeiro, que revela o aspecto de

19. O texto que segue resulta da andlise de farto material social adquirido em funcdo de parceria estabelecida entre
0 Ipea e a Caixa Econdmica Federal (CEF), para a elaboracdo de uma matriz de avaliacdo da intervencéo do Programa
de Aceleracdo do Crescimento (PAC) no Complexo do Aleméo (CA). Integraram a pesquisa os técnicos do Ipea:
Carla Coelho de Andrade, Cleandro Krause, Jodo Carlos Magalhaes, Maria da Piedade Morais, Maria Martha Cassiolato,
Renato Balbim (coordenador), Roberta Vieira, Rute Imanishi e Vanessa Nadalin.

20. Analisa-se aqui o discurso resultante do momento em que se perguntava aos integrantes de doze grupos focais:
"0 que vocés acham do teleférico? Ele atendera ao interesse dos moradores do CA?" E seguia-se debatendo inserindo
-se a seguinte questdo: “Vocés acham que a abertura das ruas e a pavimentacdo dos becos vao melhorar o acesso
e o transporte?”Por fim, comentava-se: “ouvimos dizer que hoje, com as obras do PAC, as pessoas estao circulando
mais dentro do Complexo do Alemé&o, que esta havendo integracao maior entre as pessoas das comunidades. Vocés
sentem uma maior liberdade de ir e vir no CA? Qual a diferenca entre andar dentro e fora das comunidades do CA?"
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utilidade do equipamento; um segundo, que liga a infraestrutura diretamente ao
turismo na favela; e um terceiro, que trata da questao das fronteiras fisicas e
simbolicas atingidas pelo teleférico. Em seguida, pode-se agrupar as mensagens que
traduzem o medo ou temor em usar o equipamento; aquelas que revelam variados
tipos de transformacoes decorrentes do uso do equipamento; outras que revelam
a direta induco de transformagdes via infraestrutura de circulagao; e, por fim, as
falas e as mensagens que tratam da valorizagao da drea a partir da transformagao
do sistema de mobilidade.”

O tema da wtilidade da infraestrutura especifica de transporte — neste caso, um
teleférico, o primeiro a ser usado no Brasil com fins de transporte publico — traz
uma série de dividas quanto ao seu uso pelos moradores individualmente, suas
necessidades especificas, e, também, pelo conjunto de moradores ou parcela deles,
segmentados em fungio dos distintos locais de residéncia, dos demais modos
de transporte utilizados e das caracteristicas de idade, género e atividade.
Pode-se identificar principalmente que a expectativa de utilidade do teleférico para
o conjunto da comunidade ¢ dependente da localizagio da estagao em relagao a
residéncia. Aqui nio se refere simplesmente a proximidade, mas sim ao fato de
que as estagdes estdo em topos de morro; logo, o teleférico seria mais usado por
moradores dessas localidades, ¢ menos pelos moradores das encostas e dos vales.
Ou seja, hd relatos frequentes de moradores que nao identificam utilidade, porque
seria um meio de transporte com uso exclusivo para aqueles que moram nos topos
de morro; lugares neste caso menos densos em comparagdo as dreas mais baixas
que sdo as mais acessiveis. A expectativa de utilidade também é maior entre aqueles que
fazem — ou que se referem a — deslocamentos para fora do CA, que se utilizam do
trem, cuja estagdo (Bonsucesso) viria a ser, também, uma das estagoes terminais
do teleférico. Esse ponto revela uma expectativa de conexio entre a favela e a cidade
que estd presente na ideia original do programa governamental.

“Por exemplo, tem gente que anda de moto. Eu (...) ando de moto pra cima e pra
baixo, mas eu sou nova, sou jovem. Mas as pessoas de idade? Tem mais dificuldade.
Nao vai entrar numa moto, s6 se for mais jovem. E a kdmbi, a kémbi é muito cheia.
Tem que t4 cheia. Pra subir, tem que td cheia. (...). Entdo eu acho que o teleférico vai
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ter um espaco sim pra pessoa idosa. Sentar 4 mais acomodada. E por ai.
“Com certeza, porque quem tiver l4 em cima no vai ter o trabalho de vir c4 embaixo.”

“E outra, a grande maioria dos moradores aqui mora na parte baixa da comunidade,
pega o Alemio aqui, a grande maioria mora embaixo, onde tem mais densidade de

21. De maneira geral, tomando como método apenas o niimero de vezes que cada um dos temas aparece diretamente nos
discursos, poder-se-ia dizer que a ordem dos tipos listados aqui revela a maior ou menor importancia de cada um deles,
sendo a utilidade o tema mais importante, sequido pelo tema das fronteiras, do medo, das transformac@es, da indugao
e da valorizacdo, ao final. A questdo do turismo que seria viabilizado com o teleférico aparece de maneira transversal
em inlimeras falas, significando ora o turismo dos proprios moradores, de seus parentes que moram fora do Complexo
do Aleméo, ora o turismo tradicional. Entendeu-se, entretanto, que esse tema ndo configura um tipo especifico em si.
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pessoas na comunidade é na parte mais baixa, a parte mais alta ¢ muito pouco povoada,
nio digo muito pouco assim, irrisdrio, mas tem uma quantidade bastante relevante.”

“[Nao precisam do teleférico] porque as casas que ficavam préximas aos teleféricos
foram retiradas pra construi-los. Entdo, assim, quem vai subir e pra depois descer?”

“Sai do morro jd direto para dentro do trem, né? E af jd vai pra vdrios lugares, e uma
coisa vai ligando a outra.”

“E pra inglés vé. E pra vocé passear de vez em quando ¢é legal. Mas nao ¢ uma coisa
que ¢ util, necessdrio.”

“Tém criancas que vai adorar, né, as crianca.”

Muito numerosas sdo outras manifestagoes que, além de questionarem a utilidade
do teleférico em razdo de seu percurso, que nio atenderia a3 maior parte dos
moradores do CA, também denotam que o planejamento do teleférico nao levou
em conta ou nao reconheceu a rede de transportes — formais e informais — existente.
Desse modo, os meios pré-existentes seguiriam sendo usados em detrimento ao
teleférico e sem integracdo com este.

“E o que nio falta aqui é transporte, nao tem talvez qualidade.”

“E a kombi, que desce na Brasilia, passa na nossa porta, igual aqui. E o bondinho
ficaria longe.”

“Nao, pra mim ndo. (...) ¢ melhor andar de 6nibus. A vantagem daqui ¢ a facilidade
de transporte, vocé vai pra tudo que ¢ lugar.”

“Eu acho que um meio de transporte terrestre, um dnibus, uma kombi, uma moto,
um taxi, sei 14, é mais barato, seria muito mais vidvel do que um teleférico.”

A expectativa de utilidade mostra-se, as vezes, sujeita a questionamentos sobre
outras alternativas de investimentos, que trariam maior beneficio aos moradores.

“Eles deveriam ter feito essa obra sem teleférico, fazer uma obra pra comunidade.
Pra que teleférico?”

“O teleférico foi criado porque o (...) e mais outros da comunidade foi 14 em Medellin
e viram que 14 resolveu o problema da violéncia, e eles também acham que, realmente, se
for analisar pra esse lado, a comunidade ficou realmente vulnerdvel, porque abriram
ruas, descampou o morro, entdo realmente tem como eles acabarem com a violéncia,
mas eles, pra acabarem com a violéncia, vao ter que fazer uma violéncia.”

O tema das fronteiras, sobretudo simbélicas, tema caro aos moradores de
espagos segregados, se revela bastante presente, por meio das lembrangas das
restrigoes 2 mobilidade em momento anterior 2 intervengao urbanistica. Termos
como “muro” e “cidade partida” sao citados. Cabe lembrar também que essas dreas,
sobretudo as do Morro do Adeus e do Morro do Alemiao, eram dominadas no
momento anterior a obra, e durante seu inicio, por fac¢des criminosas rivais. No
caso das fronteiras definidas por grupos de poder paralelos ao Estado, deve-se notar
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que o percurso do teleférico subverte a légica anterior, ligando diretamente dreas
que durante anos foram vizinhas, mas apartadas.

“Tinha um muro que ninguém atravessava. O Adeus era um muro. Ninguém podia atravessar.”

“Antigamente era aquilo. Pelo amor de Deus, ndo passa no Itararé. D4 a volta ao
mundo, mas nio passa por ali que ¢ perigoso.”

“Eu também tenho um pessoal que mora em Sao Joao de Meriti, minha cunhada,
ela nao passa nem de carro aqui no Irararé. Mas af depois que eu falei que estava
bonitinho, que tinha tipo um minishopping, umas lojinhas, af ela veio. Af nds fomos pra l4.
Af ela ficou boba de vé quanto t4 bonito aquelas lojinhas ali. (...) Af levei ela 4.
Fizemos um lanche. Af ela foi chamou o marido ¢ o filho, ndo vocé tem que ir 14 comigo.
(...) Af paramos do lado de c4, ai subi com eles pra mostrar. Af subimos aqui na
Baiana pra mostrar o teleférico o quanto tava bonito. Ai, quer dizer, aquele medo que
eles nem estavam passando, agora ela t4 indo até l4 em casa. Porque nem ia l4 em casa.
Ficou dez anos sem ir na minha casa. E agora ela subiu até aqui na Baiana.
Quer dizer, que isso t4 vindo junto com o progresso, td vindo com as mudangas.”

Vai tirar aquela imagem.
“Vai tirar a bandeira preta e vai botar a bandeira branca.”

A novidade da infraestrutura de transporte em questao gera também medo ou
receio na populacio quanto a sua seguranca. O medo de usar o teleférico antecede
a experiéncia do uso e foi manifestado como a primeira impressio dos moradores —
geralmente mulheres —, logo no inicio de vérios dos grupos focais.

“Tem gente que t4 com medo. Antes de inaugurar, tem gente que j4 t4 com medo de andar.
De cair. Ou ficar parado no meio do caminho balan¢ando.”

“A pessoa do nada t4 subindo, e se comega um tiroteio. Vai bate 14 no fio, e o fio cai
e morre todo mundo. O meu medo ¢ esse.”

“Por isso que eu nio quero andar no Teleférico, sabe por causa de qué? Porque, se
eles fazem o asfalto, a chuva vem e leva; imagina eu ld em cima daqueles trecos.
Vai ficar comigo 142 Quando chover. Ah, nao. Por isso, eu tenho medo.”

As referéncias a seguir evidenciam um conjunto nao menos importante de
falas sobre transformagies diretas e objetivas relacionadas as demais condicoes
de mobilidade fisica, especialmente de alargamento vidrio, pavimentacao etc.

“Naio tinha nem condigées de andar. Nio tinha asfalto. Era esburacada, um lamagal.
E se vocé for 14 agora, vocé vai andar de ponta a ponta, t4 tudo asfaltado. (...)
14 dentro, que eram as piores partes, vocé vé agora, moto pra l4, o pessoal andando
de bicicleta, carro, porque t4 tudo asfaltado. Que j4 é mil vezes melhor do que era.”

“Assim, eu acho que falaram, nio sei se é verdade. Que pela Joaquim Queiroz vai entrar
onibus ali. Isso é interessantissimo. Isso é importantissimo. Vai dar acessibilidade a
muita gente. Trabalho, seguranca.”

Contudo, eventualmente, as obras trazem limitacoes 2 mobilidade.
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“Eles estao alargando as ruas e fechando os becos.”

“E com essas obras que eles fizeram, ficou mais alto, porque em todos os becos eles
puseram degraus, todos os becos tém degrau, e se tem uma pessoa deficiente de
cadeira de rodas, como ¢é que faz? Vai sair (...) os degraus com a cadeira de roda? (...)
Pouquissimos que tém umas rampazinhas, porque os moradores pediram e falaram
que tem um deficiente morando l4. Pra botar aquela rampa, tem que chamar engenheiro,
encarregado, mestre de obra, é uma burocracia. Serd que pode botar, nao td no
projeto, af ¢ discussdo daqui, discussao dali, e muito depois de muito custo que fazem
uma rampa. Todos os becos ¢ com degrau. Todos. E degrau que nio acaba mais.”

As falas a seguir revelam expectativas de que o teleférico venha a ser indutor
de outras transformagoes no CA, especialmente de novos servigos. A expectativa de
que unidades de policia pacificadora (UPPs) venham a ser instaladas também
aparece, atrelada, de alguma forma, ao teleférico.

“(...) porque isso abre o olho, a visio de todo mundo. Oh, cara, pd, teleférico!
Eu vou langar uma lanchonete, um restaurante. Porque, po, o teleférico vai bombar.”

“Eu acredito (...) o teleférico, turismo, vai trazer, o cara vai querer montar uma
lojinha, todo tipo de negécio. Supermercado, aqui, nés nao temos supermercados.
J4 imaginou um aqui, na proximidade do complexo?”

Quanto a valorizagdo da drea, ¢ interessante revelar a ligacao desta expectativa
com a ideia de beleza, especialmente a partir da visao panoridmica, além da ideia
de modernidade advinda da implantacio do teleférico, em especifico, ou da
intervengao do PAC no CA, de modo geral.

“Em termos de teleférico, eu vejo muito como uma estética. Beleza. Nao vejo muito
como transporte.”

“E, bom, ficou um pouco mais bonito do que o resto ali; com aquele teleférico ali,
ficou um pouco mais bonito.”

“Eu acho bonito. T4 valorizando cada vez mais os nossos bens. (...). E por isso que
a gente tem que melhorar onde nds estamos e procurar viver socialmente melhor.”

“E 14 de cima tem uma visao linda.”

5 CONSIDERAGOES FINAIS

A cidade aqui tratada, se nio ¢ fisicamente Unica, pois tomou-se o exemplo de
favelas no Rio de Janeiro, espagos historicamente segregados e circundados por
inimeras barreiras e interditos, inclusive simbdlicos, é, para além de sua simples
configura¢io espacial, uma tinica cidade; uma cidade que se quer, uma cidade que
tem no direito & mobilidade seu principal componente de efetivagao.

Mas, como se tentou deixar claro, a mobilidade também aqui nio ¢é tratada
de maneira comum, quer como simplesmente o deslocamento fisico, quer como
social, de classes e grupos. A mobilidade é entendida como um conjunto de relagoes
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no espago cotidiano da vida, assemelhando-se a ideia fundadora do uso da cidade
como mecanismo de valoracio e efetivagio do direito a cidade.

E fundamental nessa nocio de direito 3 mobilidade e 4 cidade a superagio
das questdes simbdlicas — tanto as relacionadas com os processos sociais, quanto
as inscritas no lugar que se ocupa na cidade —, que estigmatizam e discriminam o
morador da favela, dentro e fora da favela.

A implementacio de infraestruturas e equipamentos de transporte e a garantia
econdmica e social de seu uso ¢ apenas um passo, importante e também fundamental,
para assegurar a mobilidade. Entretanto, como revelado nas duas pesquisas de
campo apresentadas, a importincia das questoes simbdlicas pesa sobremaneira na
efetivagdo das possibilidades de transporte que por ventura se apresentem —
por exemplo, uma ciclovia ou a instalagio de um teleférico.

No caso especifico da Maré, localizada préxima a drea central da cidade do
Rio de Janeiro, chama atencao o fato de que mulheres e idosos circulem
sensivelmente menos do que a média das pessoas, revelando que interditos fisicos
e sociais presentes de maneira geral na sociedade e nas cidades brasileiras parecem
se aprofundar ainda mais em um espago marcado pela segregagao.

A anilise da circulagao cotidiana dos moradores da Maré revela que hd um forte
numero de viagens que se concentram no interior das favelas. Mas, por outro lado,
e como ndo poderia deixar de ser, hd uma forte ligago da favela com o centro da
cidade; ligagdo esta realizada em sistemas de transporte com baixa qualidade. E, apesar
da vida de proximidade, ¢ interessante notar que a politica ptiblica ainda nio atentou
para os meios ndo motorizados de deslocamento, a pé e por bicicleta, notadamente.

No que tange as andlises realizadas sobre os contetidos dos grupos focais
com moradores do Complexo do Alemio, simbolicamente, estdo presentes ideias
relativas & abertura da favela para a cidade; uma realidade que parece distinta da
Maré e que pode ser explicada pela localizagao, mais distante do centro, do
Complexo do Alemao.

Da mesma forma, porém, hd uma evidente e esperada valorizacio das pessoas
que ld vivem, além da valorizagio da paisagem, do local de moradia, que ganhariam
com a circulagao de mais pessoas, com a dinamizagao da vida cotidiana e com
a esperada dinamizac¢io da economia. Revela-se aqui a intensificacio da vida de
relagdes como mecanismo importante para a superacao de interditos sociais.

Contudo, e analisando-se a integra do projeto realizado, pode-se concluir
que: 7) as alternativas de mobilidade trazidas pela interven¢io do PAC nao foram
devidamente pactuadas com a comunidade, o que pode ser associado a sua utilizagio
abaixo do esperado no presente; 77) a integragao dos sistemas de mobilidade existentes
(puablicos e informais) aos novos sistemas nao foi considerada no projeto da
intervengio; 7ii) as demandas por outras solu¢oes de mobilidade poderiam ter
trazido mais beneficios (abertura ou alargamento de vias de fundo de vale etc.);
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e, por fim, 7v) as possibilidades de integragao entre “favela” e “asfalto” ficaram
limitadas pelas possibilidades de acesso imediato aos meios de alta capacidade —
por exemplo, com a escolha do trem em detrimento do metro.

Tendo entao tomado como base o cotidiano da circula¢io dos moradores da
Maré e as expectativas e as representagoes dos moradores do Complexo do Alemao
acerca das suas condigoes fisicas e simbdlicas de mobilidade, e analisando a luz
tanto das intervengoes projetadas, quanto dos espacos ja construidos, poder-se-ia
a0 menos imaginar que os investimentos em mobilidade urbana nos casos tratados
ainda nio responderam aos anseios da sociedade diretamente beneficiada.

Gostariamos, dessa maneira e com essa breve analise, de contribuir para que desde
j& possamos produzir cidades nas quais o espaco nao esteja partido, que as pessoas
nao se encontrem imdveis, seja por questdes fisicas, econdmicas ou simbdlicas.
Ou seja, construir uma cidade com direito & mobilidade plena.
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