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RESUMO

SILVA, Vania Regina Amorim da.Mobilidade Urbana e integracio: o caso do programa Morar
Carioca no Complexo da Providéncia. Rio de Janeiro, 2014. Dissertacdo (Mestrado) — Programa de
Engenharia Urbana, Escola Politécnica, Universidade Federal do Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, 2014.

A cidade do Rio de Janeiro vem passando atualmente por um momento singular para
discutir as politicas urbanas em funcio dos grandes eventos, como a Copa do Mundo de 2014
e os Jogos Olimpicos de 2016, pois se abriu uma janela de oportunidades para propulsar uma
carteira de projetos pré-existentes. Nesse contexto, as favelas cariocas, por sua grande
importancia material e simbdlica, também se tornaram objeto de diversos programas que
visam promover a diminuicdo do gap entre essas dreas e seus entornos em termos de
seguranga publica, infraestrutura e servigos publicos. Ao mesmo tempo, inspirado nos
Projetos Urbanos Integrais (PUIs), empreendidos na cidade de Medellin, que tiveram como
centro a mobilidade urbana e reconhecendo a inter-relacdo entre mobilidade e equidade
social; diversas cidades da América Latina incluiram o tema da mobilidade urbana em seus
programas de urbanizac¢do de assentamentos de baixa renda. Nesse contexto, este estudo tem
como objetivo analisar se a introdu¢do da componente mobilidade urbana nos projetos de
urbanizacdo de favelas na cidade do Rio de Janeiro estaria contribuindo para uma maior
integracdo entre essas areas e o resto da cidade, tendo como foco na experiéncia do programa
Morar Carioca no Morro da Providéncia. Levando-se em consideragdo a importincia da
fluidez de pessoas, mercadorias e investimentos no mundo contemporineo; a mobilidade
urbana vem se constituindo cada vez mais com uma nova forma de capital, uma vez que
permite acesso as oportunidades, equipamentos e servicos urbanos (trabalho, estudo, lazer
etc). Contudo, a capacidade atual ou potencial de mobilidade pode ter consequéncias
diferentes dependendo dos contextos socioespaciais em que se inserem. A melhoria da
mobilidade urbana ndo levard direta e inexoravelmente a redugdo das desigualdades
socioespaciais, devendo, para isso, ser complementada por outros projetos urbanos que atuem
de forma articulada, considerando as especificidades de cada drea, acordos tdcitos e
expectativas dos moradores; para que se potencializem os ganhos conquistados com o
aumento da mobilidade.

Palavras-chave: mobilidade urbana, integracao, favela, Morar Carioca



ABSTRACT

SILVA, Viania Regina Amorim da.Mobilidade Urbana e integracio: o caso do programa Morar
Carioca no Complexo da Providéncia. Rio de Janeiro, 2014. Dissertacdo (Mestrado) — Programa de
Engenharia Urbana, Escola Politécnica, Universidade Federal do Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, 2014.

The city of Rio de Janeiro is currently experiencing a unique moment to discuss urban
policies because of the sportive events like the World Cup 2014 and Olympic Games 2016
policies. They opened an opportunity to promote pre-existing projects. In this context, the Rio
slums, for their material and symbolic importance, also became the subject of several
programs aimed to promoting the reduction of the gap between these areas and their
surroundings in terms of public safety, infrastructure and public services. At the same time,
inspired by the Integral Urban Project (PUI), undertaken in the city of Medellin, which was
centered in urban mobility, and recognizing the relationship between mobility and social
equity; several cities in Latin America included the theme of urban mobility in their programs
of urbanization of low-income settlements. In this context, this study aims to examine
whether the introduction of urban mobility component in the projects of urbanization of
favelas in Rio de Janeiro would be contributing to greater integration between these areas and
the rest of the city, focusing on the experience of the program Morar Carioca in Morro da
Providéncia. Taking into account the importance of the flow of the people and investments in
the contemporary world; urban mobility became a new form of capital, because it allows to
access the opportunities, facilities and urban services (work, studies, leisure etc). However,
the current potential of mobility capacity may have different consequences depending on the
socio-spatial contexts in which they operate. Improving urban mobility will not lead directly
and inexorably to the reduction of socio-spatial inequalities. It should be complemented by
other urban projects that act in a coordinated manner, considering the characteristics of each
area, tacit agreements and expectations of the residents. In that way, the gains are expanded
with the increasing of mobility.

Key-words: urban mobility, integration, slum, Morar Carioca
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1 INTRODUCAO

A favelizacdo se constitui em um fendmeno relacionado aos processos de segregacio
socioespacial' das camadas mais pobres da populagdo. Em fungdo da md distribuicdo de renda
e da insuficiéncia de politicas habitacionais que garantam o acesso a moradia; a solugdo
encontrada foi a ocupacdo informal e a autoconstru¢cdo. Na cidade do Rio de Janeiro, onde
fendmeno tem grande expressividade, a populacio que mora em favelas correspondia, em
2010, a cerca de 23% do total da Cidade (CAVALLIERI, VIAL, 2012).

A necessidade de localizacdo em dreas proximas do mercado de trabalho - para
minimizacdo do tempo e custos com transportes — resultou, em diversos casos, na ocupagio
de areas imprdprias e desvalorizadas pelo mercado imobilidrio, tais como beiras de rios,
encostas de morros, pedreiras etc. A alta vulnerabilidade social somou-se, especialmente a
partir da década de 1990, em diversos casos, a violéncia e ao trafico de drogas.

Embora possuam quadros extremamente complexos e diversos, em fungdo da natureza
da ocupagdo, dos aspectos fisicos e das prévias intervengdes urbanisticas; as favelas cariocas,
de maneira geral, apresentam uma insuficiéncia de equipamentos publicos e infraestrutura
urbana formal; e servicos de abastecimento de 4dgua, esgotamento sanitdrio e drenagem,
transportes e coleta de lixo sem a qualidade e a regularidade adequadas, ou sdo improvisados
pelos préprios moradores.

Em relacdo ao sistema de transportes, ocorre 0 mesmo. Apesar de a mobilidade urbana
ser considerada uma varidvel fundamental para o acesso as oportunidades de educacdo,
trabalho, lazer, e aos servicos, observa-se uma insuficiéncia de a¢des do poder publico para
garanti-la nas favelas, haja vista, por exemplo, a falta de investimentos em sistemas de

transporte publico nessas dreas, e na localizacdo e equipamentos e servicos proximos. As

! Esta é entendida aqui como a exclusdo de grupos de certos espagos reservados para os grupos dominantes da
sociedade, devido a sua pobreza, a sua etnia ou a outro fator, sendo forcados a viverem em certas areas
(geralmente menos atraentes, menos dotadas de infraestrutura e mais insalubres) (SOUZA, 2003).
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escassas intervengdes para melhoria da mobilidade urbana ocorreram de forma pontual
através da abertura e alargamento de vias e melhoria dos acessos; ou pela implantacdo de
equipamentos de transporte, como, por exemplo, os planos inclinados do Morro Santa Marta e
do Pavao-Pavaozinho.

Na maior parte das favelas, ainda resta como unica alternativa de conexdo com o
entorno o transporte informal (kombis, cabritinhos, vans, moto-taxis), frequentemente
comandados por grupos criminosos e autocraticos, e sem regularidade, seguranca e qualidade
adequadas. A mobilidade ainda é mais dificil para determinados grupos, considerando-se que
um nuimero expressivo de pessoas, principalmente idosos, obesos, criangas e portadores de
necessidades especiais, encontram dificuldades, por vezes intransponiveis, para se locomover,
devido a topografia acidentada, & estrutura vidria inadequada e a falta de modos de transporte
que facilitem o seu deslocamento.

As favelas t€m uma grande importancia material e simbodlica na sociedade carioca.
Entretanto, sua representacdo social tem variado ao longo do tempo. Até a primeira metade do
século XX, as favelas eram vistas como um fendmeno transitorio, e sua erradicacdo como um
processo necesséario ao desenvolvimento da cidade. Mais tarde, entre as décadas de 1960 e
1970, intensificaram-se as politicas de remocdo e a transferéncia de sua populacdo para
conjuntos habitacionais localizados na periferia, fazendo romper os vinculos de solidariedade
e vizinhanga.

Se antes, o foco das politicas se voltava para as remogdes; a partir do processo de
redemocratizacdo do pais ocorrido em meados da década de 1980, iniciou-se uma nova
geracdo de politicas para essas dreas, consumadas na década de 1990 pelo programa Favela
Bairro, que passa a privilegiar a reurbanizacdo, considerando as favelas, ndo mais como

ocupagdes provisorias que deveriam ser extirpadas, mas como parte que deve ser incorporada
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ao tecido urbano formalmente constituido. Assim, a ideia de “integrar as favelas a cidade”
passou a acompanhar o discurso do poder publico desde entdo.

Até os anos 2000, as intervengdes em favelas, de modo geral, ocorreram através de
programas de urbanizacdo, como Mutirdo, Bairrinho, Grandes Favelas, Favela Bairro, ou
acdes pontuais, promovidas pelos moradores através de mutirdes ou pelo poder publico.
Entretanto, apesar dos investimentos significativos nos anos 1990, segundo Franca (2011),
estes ndo foram suficientes para a insercdo dessas dreas na estrutura urbana, tendo em vista
que as acdes e intervengdes foram quase que exclusivamente fisico-urbanisticas, ndo tendo
abarcado outras dimensdes (econdOmicas, sociais, politicas, legais, e institucionais), o que
dificultou a integrac@o dessas dreas ao resto da cidade. Além disso, verificou-se, uma falta de
conservacdo sistemdtica e continuidade de acdes por parte do poder publico, tornando
novamente precdria a infraestrutura dessas areas.

Na ultima década, com a propagagdo do paradigma do desenvolvimento sustentivel,
surgem novas diretrizes de atuagdo no que tange ao tratamento dos assentamentos de baixa
renda. A partir dessa abordagem, também muda a forma como a mobilidade urbana passa a
ser vista: se antes o foco era na implantacdo de infraestrutura e oferta de servicos de
transporte; atualmente a atencdo se volta para o acesso as atividades e servigos urbanos,
devendo a mobilidade urbana estar articulada com o planejamento do uso do solo, ser
socialmente inclusiva e ecologicamente sustentdvel. Ou seja, a mobilidade urbana passa a ser
tratada como parte do sistema urbano, e elemento fundamental & promocao da equidade social

(BARANDIER JUNIOR, 2012).

1.1 TEMA

O presente estudo constitui um esfor¢co no sentido de aprofundar o debate sobre a
integracdo entre as dareas de favela a cidade tendo como foco a dimensdo da mobilidade e

urbana. Tal empreitada se justifica, tendo em vista que, mirando-se na experiéncia do Projeto
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Urbano Integral (PUI) na cidade colombiana de Medellin; a mobilidade urbana passou a ser
um dos componentes centrais no escopo dos programas de urbanizacio de favelas que visam a
integracdo implementados em assentamentos precdrios localizados em diversas cidades da
América Latina, dentre elas, o Rio de Janeiro.

Nas duas ultimas gestdes municipais, um conjunto de politicas publicas direcionadas
as favelas passaram a se ancorar em perspectivas conceituais e metodoldgicas, que
absorveram e constroem seus alicerces sobre as experiéncias positivas e as criticas tecidas aos
programas de reurbanizacio e a forma de tratamento da questdo da favela vigente no Rio de
Janeiro nas gestdes anteriores, especialmente do programa Favela Bairro; e também
incorporaram, ao menos em tese, as ideias relativas ao desenvolvimento sustentavel.

Iniciaram-se discussdes que relacionam mobilidade urbana e equidade social. Nesse
contexto, foi promulgada, em 2012, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, que traz
consigo um novo arcabouco tedrico-conceitual, ratificando a noc¢do de mobilidade urbana

sustentdvel, que consiste em um

“conjunto de politicas de transporte e circula¢do que visa proporcionar o acesso amplo
e democrdtico ao espaco urbano, através da prioriza¢do dos modos ndo-motorizados e
coletivos de transportes, de forma efetiva, que ndo gere segregacdes espaciais,

socialmente inclusiva e ecologicamente sustentdvel.”

Nesse sentido, considerando-se que as acdes e intervengdes para a promocdo da
mobilidade urbana sdo essenciais na definicdo das condigdes de vida nas cidades,
contribuindo para um acesso democratico ao espago urbano; faz-se necessario: i) repensar as
estratégias que orientam as agOes prdticas relativas & mobilidade urbana para as favelas
cariocas tendo a agenda do desenvolvimento sustentdvel (paradigma da sustentabilidade)
como referéncia; ii) verificar em que medida as intervencdes recentemente propostas para a

melhoria da mobilidade urbana e outras jd em curso para a cidade do Rio de Janeiro poderiam

% Lein® 12.587, de 3 de janeiro de 2012.



20

estar funcionando como um vetor de maior equidade social, contribuindo para a melhoria

qualidade de vida de seus moradores, para uma maior integragcdo das favelas a cidade.

1.2 OBJETIVOS

Assim, o objetivo central desse trabalho foi, de um lado, desenvolver uma reflexio
sobre as especificidades de se analisar a questdo dos transportes nas favelas através de uma
perspectiva socioespacial, integrada ao planejamento urbano, e, de outro, mais
especificamente investigar que tipo de arranjo territorial se desenha em torno da unidade
favela-cidade com a urbaniza¢do do Complexo da Providéncia pelo programa Morar Carioca,
analisando se as politicas publicas voltadas a promog¢do da mobilidade urbana estariam, de
fato, contribuindo para a integracdo dessa drea ao resto da cidade.

Dentre os objetivos especificos, foram definidas questdes fundamentais e
interdependentes que permeiam todo o trabalho:

1) A nova conformacdo territorial favorece a integracdo da favela com seu entorno,
integrando-a ao tecido urbano na qual ela se insere e faz parte através da conectividade de sua
estrutura vidria e do seu sistema de transportes ao do resto da cidade?

2) As politicas publicas e acdes destinadas a melhoria da mobilidade e urbana estdo sendo
pensadas intersetorialmente e integrando as diversas esferas de governo?

A contribuicdo desse trabalho consiste no tratamento diferenciado do tema da
urbanizagdo de favelas, através de um olhar socioespacial; numa abordagem ndo centrada na
técnica projetual. Pretende-se, com isso, analisar especificamente a questdo da mobilidade e
acessibilidade urbanas, superando uma visdo setorial, segmentada, e adotando uma
abordagem sistémica. Ou seja, a inten¢do € deslocar o foco de um planejamento dos
transportes em si para um planejamento do sistema territorial urbano, considerando a
mobilidade urbana como uma das dimensdes da integracdo entre as favelas e o resto da

cidade.
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1.3 JUSTIFICATIVA

A cidade do Rio de Janeiro vem passando atualmente por um momento singular para
discutir o desenvolvimento urbano e captar novos recursos (publicos e privados, nacionais e
internacionais), em func¢io dos grandes eventos esportivos, como Copa do Mundo de 2014 e
os Jogos Olimpicos e Parolimpicos de 2016.

Trata-se de uma janela de oportunidades que se abre para propulsar uma carteira de
projetos pré-existentes, pois a preparacdo para estes eventos vem contribuindo fortemente
para acelerar a economia e impulsionar novas politicas urbanas. Isso demanda melhorias na
infraestrutura, redes de transporte, comunicacdo, lazer, turismo, seguranca, estabelecimento
de novas priticas ambientais etc. Além dos aspectos materiais, propulsionam também os
imateriais, associados direta ou indiretamente ao evento, como as mudancas no
comportamento do cidaddo em relagdo ao espaco urbano e estimulo a uma maior participacio
nas decisdes sobre os investimentos e acdes a serem realizadas pelo poder publico.

Nesse contexto, as favelas cariocas também se tornam objeto de diversos programas e
acdes pubicas que se propdem a fomentar a integracdo entre as favelas e o tecido urbano da
Cidade, ou seja, promover a diminuicdo do gap entre essas dreas e seus entornos em termos
de seguranca publica, infraestrutura, servigcos publicos, e resgate da cidadania.

Dentre eles, na atual gestdo municipal, foi lancado, em 2010, como parte do legado
olimpico, o programa Morar Carioca, que objetiva urbanizar todas as favelas da cidade do Rio
de Janeiro até 2020. Durante o lancamento do Morar Carioca, o Prefeito Eduardo Paes
reforcou a ideia de oferecer as dreas de favela infraestrutura e servigos publicos similares
aqueles oferecidos aos seus entornos.

Tendo como inspiracdo a experiéncia da cidade de Medellin, na Colombia, que
promoveu um Programa de Urbanizagdo Integrada (PUI) e as obras realizadas pelo governo

do Estado do Rio de Janeiro, com financiamento do Programa de Aceleracdo do Crescimento
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(PAC), que incluiam, por exemplo, o teleférico no Complexo do Alemio; o Morar Carioca
passou a incorporar a questdo da mobilidade urbana como um dos componentes da
urbanizagao.

Assim, como parte do PAC e do Morar Carioca, estd prevista a implantagdo de
transportes publicos, como planos inclinados, teleféricos e elevadores em algumas de suas
areas de atuacdo, como no Morro da Providéncia, Vidigal e Rocinha; além de melhorias nos
acessos e implantacdo de sistemas vidrios que permitam a entrada dos servigos publicos
essenciais, como coleta de lixo, emergéncias hospitalares, combates a incéndios, dentre
outros.

A escolha do Complexo da Providéncia como estudo de caso, resumindo os
argumentos ja apresentados, deve-se ao fato de esta favela estar sendo contemplada com o
projeto de urbaniza¢do Morar Carioca, que prevé uma série de intervengdes urbanisticas,
tendo como foco principal a mobilidade urbana. Dentre as acdes diretamente ligadas a
promogdo da mobilidade urbana, estdo previstas: a construcdo de um teleférico, que ligard a
Cidade do Samba, a Praca Américo Brum e a Central do Brasil; um plano inclinado; uma
“motovia”; alargamento de vias; melhoria de acessos (vias, escadarias, rampas), dentre outros.
1.4 HIPOTESE

A acessibilidade e mobilidade sdo fundamentais para o desenvolvimento urbano e
estdo intimamente relacionadas a qualidade de vida. Em muitos casos, essas nocdes se
confundem, devido ao fato de estarem associados ao deslocamento e, de certa maneira se
complementarem. Neste sentido, Raia Junior (2000) coloca que a acessibilidade se refere ao
nimero de oportunidades disponivel dentro de certa distdncia ou tempo de viagem; e a
mobilidade consiste na capacidade para se mover entre diferentes locais de atividade.

Pode-se dizer, entdo, que tanto a acessibilidade quanto a mobilidade sdo fatores que

tornam vidveis a reprodugdo social. A distribui¢do espacial das atividades gera uma
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hierarquizacdo do espago urbano, visto que alguns irdo ter mais dificuldades e gastar mais
tempo para ir e vir de uma 4rea a outra, € outros menos.

A hipétese desse trabalho é que as intervengdes urbanisticas promovidas pelos
programas de urbanizacdo de favelas voltadas para a criagdo de novas condi¢des de
mobilidade e acessibilidade urbana em 4reas de favela podem contribuir para a diminuigéo
das desigualdades socioespaciais a partir do reposicionamento dessas dreas no conjunto do
sistema territorial urbano, vencendo descontinuidades topogrificas e criando novas
centralidades.

Além disso, o aprimoramento da mobilidade urbana pode colaborar principalmente
para diminuir o tempo de deslocamento; aumentar o acesso a oportunidades de educacdo,
cultura, trabalho e lazer; facilitar o atendimento pelos servicos ptblicos (conservagao, coleta
de lixo, correios, entrada de ambuléncias); o transporte de cargas; e acesso das pessoas com
mobilidade reduzida (idosos, criangas, obesos e portadores de necessidades especiais).

No entanto, se por um lado, os projetos de reurbaniza¢do podem aumentar a auto-estima
dos moradores e gerar um sentimento de “inclusdo”; por outro, podem ser entendidos como
mecanismos de imposi¢do da “ordem formal” nos assentamentos ditos “informais” que nédo
levam em consideracio os prévios acordos ticitos e as especificidades existentes nessas areas.
O que esta em questdo e fard a diferenca serdo as estratégias e praticas adotadas pelo Poder
Publico no planejamento e condugdo dessas intervengdes: se democraticamente participativas

ou autoritarias.
1.5 CONSIDERAC()ES METODOLOGICAS

Tendo em vista o anteriormente exposto, ndo se pretende aqui realizar uma anélise
focada apenas na dimensdo técnica-fisica, pois este ndo configura o campo de atuacdo da
autora, cabendo essa tarefa a profissionais especializados no assunto. Mas, tdo somente,

realizar uma andlise socioespacial das politicas e intervencdes realizadas pelo poder ptblico
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que visem a melhoria da mobilidade urbana nas dreas de favela na Cidade do Rio de Janeiro,
especialmente no Morro da Providéncia.

Pensar a questdo da mobilidade urbana a partir das dindmicas espaciais nos permitira
observa-la a partir de outra perspectiva, podendo contribuir para repensar os modelos de
pensamento (metodologias e conceitos), que orientam as agdes praticas.

Entende-se que as politicas de mobilidade urbana ndo devem se restringir a concepcao
tradicional, que a entende simplesmente como a implantacdo de infraestruturas fisicas de
transporte. De acordo com Rodriguéz (2011), é importante que as politicas de transporte
sejam complementadas com projetos urbanos integrados que potencializem o investimento
realizado para mobilidade, a fim de que haja uma transformacdo urbanistica e social desses
territérios que cresceram de forma ndo formalmente planejada e que carecem de suporte em
todos os componentes urbanos para alcancar um desenvolvimento territorial.

Desse modo, desloca-se o foco do planejamento de transportes em si, para um, sistema
territorial urbano, onde a mobilidade urbana — composta pelo conjunto indissocidvel entre
infraestrutura, servigos especializados, a¢des institucionais, econdmicas e politicas — ocupa
um papel de destaque nas estratégias de ordenamento e gestdo do territério e no conjunto de
politicas publicas voltadas para a indu¢do do desenvolvimento local.

Para isso, optou-se, na escolha do referencial tedrico, por trabalhar com autores e
categorias de andlise que reforcam um campo de reflexdo sobre a natureza territorial do
processo de desenvolvimento, utilizando-se uma abordagem sistémica, e frisando a
importancia da cooperagdo entre atores e coordenacdo das agdes em torno de projetos de
desenvolvimento com recortes locais.

Em suma, a pesquisa bibliogrifica priorizou uma literatura que abordasse questdes

relativas a (ao):
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v integracdo das dreas informais e segregadas a cidade por meio das politicas de

transporte, criando cendrio propicio a equidade social de seus habitantes;

v conceito de mobilidade e acessibilidade urbanas, mobilidade sustentavel e

motilidade € ;

v relacdo entre mobilidade urbana e uso do solo.

Além disso, foram consultados documentos produzidos por entidades da sociedade
civil, Comissdo de Moradores da Providéncia e Férum Comunitario do Porto, que transmitem
a opinido de parte dos moradores a respeito das intervengdes do Morar Carioca na
comunidade; e do “contra-laudo”, que consiste em um relatério sobre as visitas técnicas
realizadas nas comunidades do Morro da Providéncia e da Pedra Lisa nos dias 23/8 e
7/9/2011 e Parecer Técnico sobre os motivos alegados pela Prefeitura do Rio de Janeiro para
a remogdo de 832 familias nessas duas comunidades.

Realizou-se também diversos trabalhos de campo no Morro da Providéncia e Pedra
Lisa, acompanhando a elaboragdo do Mapeamento Rédpido Participativo (MRP)’ com os
gestores da UPP Social; e participa¢do em reunides da Comissido de Moradores e da Comissao
de Comerciantes da Providéncia.

Os trabalhos de campo realizados permitiram um conhecimento mais profundo da
realidade socioecondmica e urbanistica da Providéncia por meio de observagdo e entrevistas
com atores-chave. Como parte do MRP, foram visitadas todas as localidades da Providéncia,
onde foram realizadas entrevistas de natureza exploratéria com os moradores da comunidade
sobre a situacdo da infraestrutura urbana e a questdo da mobilidade (topografia, estrutura

viaria, e mobilidade interna e acessibilidade com o entorno), identificando as areas melhor

? O Mapa Riépido Participativo consiste em um mapeamento que identifica os lugares onde os investimentos sio
prioritdrios. Segundo Ricardo Sousa, um dos gestores do programa UPP Social, “o objetivo é conhecer cada vez
mais a comunidade e coordenar os esfor¢os da prefeitura para que os recursos sejam investidos onde hd mais
necessidade” (Disponivel em: http://ipprio.rio.rj.gov.br/programa-uppsocial-impressiona-comitiva/, Acessado
em: 21/09/2012
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atendidas e as demandas da populacdo. E as participagdes nas reunides da Comissdo de
Moradores e da Comissdo de Comerciantes permitiram um acompanhamento das
reivindicacdes e dos impactos sobre os moradores das intervencdes do programa Morar
Carioca.

Devido a falta de estatisticas oficiais a respeito do andamento das intervengdes, e pelo
fato de estas ainda néo terem sido concluidas, foi necessario buscar informacdes primarias,
com os diversos agentes envolvidos no projeto Morar Carioca no Morro da Providéncia com o
intuito de aprofundar e qualificar a andlise acerca do mesmo. Assim, foram também realizadas
entrevistas com os representantes da Secretaria Municipal de Habitacdo, responsaveis pelas
obras, que esclareceram detalhes técnicos a respeito do projeto, e das mudangas que foram
ocorrendo ao longo do mesmo; e dos gestores do territério do programa municipal UPP Social
e do estadual Territérios da Paz, que observavam dia a dia no Morro da Providéncia os
conflitos e ganhos provenientes das intervengdes.

Somado-se a isso, com base no Censo Demogrifico 2010 do IBGE, e no acervo do
Instituto Pereira Passos, foram reunidos diversos dados estatisticos referentes aos indicadores
socioecondmicos, e principalmente aos servi¢cos urbanos em dreas de favela e ndo-favela.
Com isso, desejava-se verificar as diferengas de atendimento dos servigos publicos nessas
dreas, e, assim, mensurar quantitativamente, essa falta de “integracdo”.

Esses dados foram armazenados em um banco e posteriormente utilizados para a
preparacdo de tabelas e mapas com o intuito de facilitar a visualizacdo e a andlise dos
fendmenos e dinamicas que se processam em diversas escalas para a conformacgdo do objeto
do estudo. Cabe ressaltar que as andlises estatisticas descritivas constituem aqui apenas um

recurso auxiliar no percurso que foi tragado, e ndo o alicerce central das andlises.

1.6 APRESENTACAO DA ESTRUTURA

Esse trabalho esta estruturado em seis capitulos. O primeiro apresenta o objeto de estudo
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e contextualiza a problemdtica. O segundo capitulo consiste numa tentativa de se reunir
elementos que subsidiem a discussdo sobre como se deu a transicdo de uma preval€ncia das
politicas remocionistas para as politicas de “integracdo” entre as favelas e seu entorno. A
partir da redemocratizacio do Brasil em finais da década de 1980, emergem outras
alternativas que nfo a remogdo das favelas, sendo a principal delas a urbanizacdo, que tinha
como objetivo “integrar” essas dreas a cidade dita formal. A expressdo, “cidade formal” se
refere & denominacdo dada pelo Poder Piblico ao conjunto de partes da cidade que ndo
tiveram sua génese na ocupacdo ilegal e desordenada, do ponto de vista formal, do solo
urbano.

O terceiro capitulo trata do conceito de integracdo, analisando de que maneira essa
concepg¢do de como fazer para diminuir fragmentacdo da Cidade e a segregacdo socioespacial
das favelas cariocas vai mudando ao longo do tempo. A reconstituicdo histérica dessa
trajetoria permitird: 1) compreender o significado do conceito de integragéo, utilizado pelo
discurso publico; 2) aclarar diversas questdes a respeito das atuais condicdes fisicas, sociais,
politico-institucionais e econdmicas das favelas cariocas; 3) analisar as abordagens tedrico-
metodoldgicas da atual gestdo municipal em relagdo as politicas publicas destinadas as
favelas, que se tornaram possiveis gracas a evolugcdo das discussdes em diversas esferas de
governo e das experiéncias acumuladas dos programas de urbanizagio e acdes desenvolvidas
anteriormente nesses assentamentos.

Assim, num primeiro momento, as acdes e intervengdes do poder publico se
concentraram nas intervengdes fisicas, como forma de superar o déficit de equipamentos
urbanos e infraestruturas dessas dreas, como o projeto Mutirdo e Favela Bairro. Entretanto, ao
se perceber que as intervengdes urbanisticas por si s6 ndo foram suficientes para integrar

essas areas a cidade; a partir dos anos 20104, emerge uma visdo mais sistémica,

* Apesar de essa visdo ja vir sendo costurada no Brasil desde os anos 2000, apenas foi incorporada a prética do
poder publico no final dos anos 2000 e inicio dos 2010.
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multidimensional da integragdo. Esta nova visdo passa a considerar que € necessirio que os
moradores tenham acesso a outros direitos fundamentais, dentre eles, a mobilidade urbana,
que € um dos componentes que lhe permitird acessar a cidade e seus servicos.

O quarto capitulo versa sobre o conceito de mobilidade urbana sustentavel, considerando-
a como uma das dimensdes da “integracdo” entre as favelas e o resto da cidade. Ou seja, foca
nas relagdes entre a falta de mobilidade urbana e a segregagéo socioespacial.

No quinto capitulo, salta-se para uma andlise mais local do caso especifico do programa
de urbanizacdo de favelas, Morar Carioca, no Complexo da Providéncia, focando nas acdes
destinadas a promocdo da mobilidade e acessibilidade urbanas nessa favela carioca,
contextualizando-a dentro das intervengdes voltadas para a revitalizagdo da zona portudria.
Ap6s a andlise da evolucdo histérica do processo de ocupagdo e dos projetos de urbanizagao
no Complexo da Providéncia, serd possivel analisar se as intervencdes urbanisticas e as acoes
do poder publico destinadas a promog¢do da mobilidade urbanas contribuiram para a
diminuic¢do das desigualdades socioespaciais entre essa drea e o resto da cidade. E, por fim,

no sexto capitulo, realizam-se as consideragdes finais sobre o objeto em questao.
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2 DAS POLITICAS DE REMOCAO AS POLITICAS DE INTEGRACAO

A presenca das favelas no espago urbano carioca foi compreendida de maneiras
distintas, assumindo diferentes significados diante de si e do conjunto da cidade;
estabelecendo-se situacdes de conflito e complementaridade (SILVA, 2005). Durante muito
tempo, as favelas foram tratadas através do discurso da auséncia, precariedade, desordem,
enquanto os seus moradores eram identificados como sub-cidaddos, anti-civilizados (SILVA,
2012). Estas representagdes, que povoavam o imagindrio social, subsidiaram e deram
legitimidade as préticas do poder publico em relacdo as favelas.

As remocdes, alternativa, até a década de 1980, mais utilizada pelo poder publico para
solucionar o “problema” favela, visava a apagi-las da memoria da cidade e a incorporar as
areas por ela ocupadas ao mercado imobilidrio (VALLADARES, 2005). Os reassentamentos
em conjuntos habitacionais periféricos, além de desfazerem as redes de pertencimento dos
moradores ao interferir em suas vidas nas dimensdes psiquica e afetiva; desarticularam a
estrutura politica das camadas mais pobres, rompendo os vinculos horizontais que vinham
sendo construidos historicamente (BURGOS, 2006; PERLMAN; 1981; PERLMAN, 2011;
VALLADARES, 2005).

Apesar da construcdo de conjuntos habitacionais para a populacdo de baixa renda,
estes ndo eram suficientes para suprir a demanda, fazendo com que o déficit habitacional
permanecesse em crescimento. Assim, a autoconstrug¢do continuou sendo uma das principais
solugdes para a necessidade de acesso a moradia (PERLMAN, 1981; VALLADARES, 2005).

A visdo que imperou até o fim do regime militar, de que as favelas deveriam ser
extirpadas, retardou, ou mesmo, em alguns casos, impediu melhorias nas habitagdes, tendo em
vista que seus proprios moradores ficavam receosos em investir em algo que seria passivel de
ser destruido pelo poder publico a qualquer momento. E, principalmente, contribuiu para

justificar a falta ou insuficiéncia de intervengdes urbanisticas, de conservacdo das
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infraestruturas existentes e o ndo provimento dos servigos essenciais por parte do poder
ptblico com a mesma regularidade e qualidade nas favelas em comparacdo com o conjunto da
cidade.

Tal distribuicdo desigual de infraestrutura e servicos publicos por parte do poder
publico nas favelas levou, em muitos casos, a improvisagdo através da construgdo de redes
informais pelos seus préprios moradores como forma de reverter a falta de investimentos
publicos nessas dreas (KLEIMAN, 2010). Essa situacdo contribuiu para reforcar ainda mais
os esteredtipos sobre as favelas. Por sua vez, os esteredtipos também legitimaram a postura do
poder publico em relagdo a essas dreas.

Entretanto, o fim da ditadura marcou o inicio de uma nova geracdo de politicas
publicas para as favelas, quando se observou, no ambito das manifestacdes a favor do direito a
cidade e pela reforma urbana, a consolidacdo de uma ruptura de paradigmas, em que o poder
publico passa a reconsiderar as remog¢des como Unica alternativa possivel, e a compreender a

favela como uma realidade urbanistica e social.
2.1 AMUDANCA DA ATUACAO GOVERNAMENTAL NAS FAVELAS

Em meados da década de 1970, a remocdo ja ndo era considerada o “destino natural”
das favelas, tanto devido as fortes criticas da sociedade civil como um todo e a pressdo
exercida pelas associagdes de moradores de favelas, quanto pelo fato do objetivo do governo
militar ja haver sido atingido, a saber: o de enfraquecer os favelados como atores politicos ao
desfazer suas redes sociais e envid-los a conjuntos habitacionais longinquos; e reprimir os
“subversivos”, ou seja, todos aqueles que contrariavam o regime militar, organizando-se em

movimentos para reivindicacio de seus direitos (BURGOS, 2006).

Nessa época, num contexto de crise do “milagre econdmico” e de um acelerado

processo de favelizagdo na cidade, os estudos técnicos e académicos ja indicavam que era
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preciso reformular as politicas governamentais no sentido de atender a enorme demanda por

programas habitacionais mais adequados as necessidades dos grupos de baixa renda.

Apesar das criticas, a situacdo politica somente comecou de fato a mudar no fim da
década de 1970. A Igreja teve um papel importante na mobiliza¢do dos favelados, realizando
trabalhos junto as associacdes de moradores (TOSTES, 2013). Em 1979, segundo Osborn
(2013), a Igreja Catdlica fundou um programa de assisténcia juridica aos moradores de
favelas ameacadas de serem removidas com base nos principios da teologia da libertacdo. E
de acordo com Tostes (2013), ainda nesse ano, foi criada a Assessoria de Programas, ligada a
Secretaria de Obras e Viagdo, que realizou, com o auxilio da Pastoral de Favelas, intervengdes
urbanisticas nos Morro dos Cabritos, Vidigal e Cerro-Cord (com obras de melhoria da

acessibilidade, pavimentacdo, drenagem e construcdo de caixas d’dgua).

O governo federal, que até entdo defendia as remogdes, indicava uma mudancga de
tendéncias nas linhas de atuacdo nessas dreas com a criacdo do Programa de Erradicacdo da
Sub-Habitagado (PROMORAR), dltimo programa elaborado pelo regime militar, que
urbanizou e deu titulos de propriedade em algumas comunidades do Complexo da Maré.

Entretanto, a ameaca da remocao ainda rondava as dreas de favela (TOSTES, 2013).

Enquanto isso, os governos estadual e municipal apresentavam também ainda atitudes
contraditdrias; como por exemplo, a apresentacdo da proposta de remog¢do de algumas casas
favela do Vidigal para um conjunto habitacional em Antares (localizada na Area de
Planejamento 5); ao mesmo tempo em que foi criada a Secretaria Municipal de
Desenvolvimento Social do Rio de Janeiro, com o intuito de atender aos grupos socialmente

mais vulnerdveis, dos quais grande parte vivia em favelas (TOSTES, 2013).

Apesar de alguns avangos na organizacdo comunitdria, a politica clientelista

permaneceu viva nos periodos que se sucederam. Desenvolvida pela necessidade da ditadura
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militar de os moradores se conformarem com o autoritarismo; a0 mesmo tempo, era uma das
escassas maneiras dos moradores terem acesso a pequenos beneficios, mesmo que pontuais,

junto ao poder publico por meio de politicos influentes nas favelas.

Com a permanéncia do clientelismo, no inicio da década de 1980, os moradores de
favelas e conjuntos continuavam apaticos com a politica, e seguia perdurando uma relagdo de
desconfianca e ressentimento em relagdo ao poder publico devido as politicas remocionistas,
que prejudicava a legitimidade do Estado e de suas institui¢des. Isso contribuiu para que as
associacdes de moradores perdessem muito do seu cardter questionador e combativo, e se

tornassem como que “porta-vozes” do Estado junto as favelas (BURGOS, 2006).

Essa apatia politica resultante da desmobilizacdo dos principais lideres se reflete no
fato de que, considerando-se as 364 favelas cadastradas no inicio da década de 1980; em 35%
delas, os moradores ndo encaminhavam suas demandas ao poder publico. Ainda daquele total,
20% encaminhavam para a Secretaria Municipal de Desenvolvimento (SMD), a época
conhecida como a “prefeitura das favelas”; 16% a politicos e parlamentares, refletindo o
clientelismo que ainda persistia; e somente pequena parte delas era encaminhada a Fundacio
Ledo XIII e aos devidos 6rgdos de prestacdo de servigos puiblicos que atendiam ao resto da

cidade (IPLANRIO, 1983).

E somente no inicio da década de 1980, em meio ao contexto de redemocratizacio e
tendo em vista a necessidade, por parte dos politicos, de captar os votos das camadas mais
pobres; que se comecou a assistir, de forma mais contundentes, ao fim do debate dualista
entre remocao e urbanizacdo, e a uma inversao de tendéncias, em que as politicas de remocao
véao sendo sistematicamente substituidas por programas de urbanizac¢do. Dessa forma, a partir
desse momento, “(...) o eixo da discuss@o seria outro: como integrar as favelas a cidade.”

(BURGOS, 2006, p.40)
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O novo cardter das politicas publicas para as favelas passou a residir “(...) na decisdo
de atuar continuada e sistematicamente na urbanizagcdo das favelas, de modo a, pouco a
pouco, integra-las a Cidade como parte normal do tecido social.” (CAVALLIERI, 1986,
p-19). Nesse sentido, o mesmo autor frisa que houve mudancas e um crescimento da atuagio
governamental nessas dreas, com reforgos financeiros para os programas de melhoria urbana,
com o fim de promover uma transformacio estrutural das favelas e ampliagdo da participagio
comunitdria. Por outro lado, ele ressalta que ainda havia um longo caminho a percorrer em
relacdo a estruturacdo dos 6rgdos governamentais para implantagdo de servigos urbanos nas
favelas, as resisténcias politicas, e aos recursos e tempo disponiveis para minimizar a histérica
auséncia/insuficiéncia na oferta de infraestrutura e equipamentos urbanos por parte do poder

publico (CAVALLIERI, 1986).

Paralelamente a essa nova orientacdo, a Federacdo das Associacdes de Favelas do
Estado do Rio de Janeiro (FAFERJ) se reuniu em 1981 com vistas a tracar as demandas
prioritdrias especificas das favelas, que englobavam diversas melhorias urbanisticas e dos
servigos publicos essenciais, tais como coleta de lixo, dgua e esgoto, titulacdo da terra,
pavimenta¢do de ruas (OSBORN, 2013). Frente a essas reivindicagdes, o poder publico
municipal se mobilizou para a producido de dados e informagdes sobre essas dreas, a fim de
melhor orientar as politicas puiblicas. Era necessdrio conhecer as reais demandas para nelas

poder intervir.
2.2 INFORMACOES PARA ORIENTAR AS INTERVENCOES URBANISTICAS

Um grande avanco no sentido de inserir de forma mais sistemdtica e embasada as
favelas na agenda publica municipal foi a elaboracdo pela Prefeitura da Cidade do Rio de
Janeiro do primeiro cadastro municipal e classificacdo de favelas do Brasil, como parte do
projeto intitulado “Classifica¢do das Aglomeragdes de Baixa Renda”. Produzido pelo Instituto

de Planejamento Municipal (atualmente Empresa Municipal de Informatica) (IPLANRIO)
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entre os anos de 1980 e 1982, e editado em 1983, este tinha como objetivo criar um banco de
dados e informacdes que pudessem subsidiar politicas puiblicas integrais de desenvolvimento
social e melhoria da qualidade de vida dos moradores dessas areas.

Segundo esse cadastro, as 377 favelas existentes a época somavam aproximadamente
1 milhdo e 700 mil habitantes, distribuidas espacialmente da seguinte forma: Area de
Planejamento 1 (AP1), com 10% das favelas; AP2, com 12%; AP3, com 48%; AP4, com
11%; APS, com 12%; e AP6, com 7% (IPLANRIO, 1983).

De acordo com declaracdo do entdo Secretdrio Municipal de Desenvolvimento Social,
Vicente de Paulo Barretto,

“(...) Com esses dados (...) o administrador poderd passar da fase de
projetos isolados, destinados a atender situacoes de emergéncia ou
problemas locais, para a etapa de elaboragdo de um plano de governo,
que envolva uma solug¢do conjunta para a dramdtica questdo social
representada pelas favelas do Rio.” (IPLANRIO, 1983)

O cadastro foi fundamental para romper com o senso comum, formando um
conhecimento estruturado sobre as favelas cariocas, e permitindo captar suas novas
caracteristicas, tendo em vista que essas dreas sdo extremamente dindmicas. Importantes
resultados foram alcangados no que diz respeito aos seus aspectos fisicos e de evolucdo da
ocupacdo, infraestrutura, equipamentos urbanos e provimento de servi¢os publicos essenciais.

Além de embasar projetos de diversos 6rgdos publicos e outras entidades, tais como os
da LIGHT, com a eletrificacio de favelas; Fundacdo Estadual de Engenharia do Meio
Ambiente (FEEMA), para o “Atendimento pelo Sistema de Esgoto as Popula¢cdes de Baixa
Renda”; Fundacdo para o Desenvolvimento da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro
(FUNDREM), para a “Implantacdo de um Fichdrio de Informagdes sobre Propriedade da
Terra de Areas Ocupadas por Favelas”; FUNDO RIO, para o projeto “Desenvolvimento
Social de Favelas do Rio de Janeiro”; as informacdes contidas no cadastro foram de extrema
utilidade para pesquisadores, associacdes de moradores e sociedade civil em geral

(IPLANRIO, 1983).
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Dentre as 364 favelas analisadas; 39% apresentavam dreas de até 15.000 m?; 24%,
entre 15.001 a 40.000 m?; e 37%, mais de 40.000 m2. No que diz respeito ao relevo e tipologia
de ocupacio; a grande maioria delas (87%) possuiam tracados urbanos irregulares, tendo sido
formadas por uma ocupagdo organica; sendo, 53% do total localizadas em areas de encosta
irregular e 34% em areas planas irregulares. As demais possuiam um tragado vidrio definido,
semelhante ao de um loteamento, ou eram lineares, ocupando as faixas laterais de rodovias,
cursos d’agua, ferrovias etc. Quanto a propriedade do terreno, constatou-se que 33% das
favelas ocupavam terrenos publicos, 27% terrenos particulares, 5% terrenos publicos e
particulares, e os demais estavam em outras situacdes ou ndo possuiam informacdo
(IPLANRIO, 1983), levando-se a se ratificar a necessidade da formulacdo de politicas
relacionadas a regularizacdo fundidria.

Segundo o cadastro de favelas da Prefeitura, em 1981, em 63% das favelas, a alvenaria
ja era o material predominante nas edificagdes (IPLANRIO, 1983). E, nesse contexto de
questionamento das remogdes e revisdo de postura do poder publico, Soares ressalta que a
“(...) seguranga da posse estimulou a substituicdo progressiva dos barracos de madeira por
construcdes sdlidas e durdveis e permitiu a multiplicacdo e a diversificagdo das atividades
comerciais.” (SOARES GONCALVES, 2006 p.15).

Marzulo (2006) ressalta que a chegada da 4dgua e da iluminacdo doméstica através de
rede publica, mesmo que em algumas poucas favelas, sinalizou para os moradores de que suas
casas nao seriam mais alvo de remocao, levando a substitui¢do da madeira pela alvenaria, e a
construcdo de novas casas neste material. A verticalizagdo também surge como uma nova
etapa do processo de densificacdo das favelas, que se intensificou a partir das politicas
publicas de urbanizacdo e regularizacdo fundidria na década de 1980; e também devido ao
maior acesso aos materiais de construgdo, possibilitados pela diminuicdo do preco destes, e ao

dominio da técnica de elaboragdo das lajes (MARZULO, 2006).
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No que diz respeito aos equipamentos urbanos, em 1981, das 364 favelas analisadas
no cadastro da Prefeitura, 70% nao possuiam uma escola de ‘“2° grau” (atual ensino médio) na
favela e entorno imediato, 89% néo tinham creche, 80% nao apresentavam posto policial,
70% niao tinham hospitais, e 65% ndo possuiam posto de satde (IPLANRIO, 1983). Isso
denota a imensa insuficiéncia na dotacio de equipamentos urbanos nessas areas.

Com relacdo a infraestrutura, apenas 6% das favelas possuiam predominincia de
domicilios ligados a rede oficial de dgua totalmente, e 6% parcialmente. Em 5% das favelas,
ndo havia sistema de abastecimento de dgua; em 27% delas, este era realizado por bicas,
pogos e nascentes; € 56% possuia rede ndo oficial total e/ou parcialmente. Em 43%, o sistema
de abastecimento de dgua era considerado ruim, segundo entrevistados em pesquisa de
campo. A situa¢do do esgotamento sanitdrio e do esgoto pluvial eram ainda mais criticas.
Apenas 1% das favelas possuia sistema totalmente ligado a rede oficial; enquanto que, em
62%, ndo existia nada, ou vala aberta, ou vala coberta ou esgotamento direto para rios, canais
etc. Somente 2% das favelas era ligada ao sistema oficial de esgoto pluvial, e 5% a rede nao
oficial. E a grande maioria ainda possuia drenagem natural (IPLANRIO, 1983).

A assimetria na distribui¢do espacial, e a qualidade e quantidade de redes de
infraestrutura urbana revela o poder de quem tem mais for¢a na “queda de braco” entre os
agentes sociais na cidade, beneficiando as camadas de maior renda. Historicamente, desde que
se alavanca o processo de urbanizacdo brasileira, as dreas de baixa renda ndo estiveram
articuladas adequadamente as redes de infraestrutura formais, exceto de forma pontual e com
base no clientelismo politico-partidério, situacdo que somente comega a mudar a partir da
década de 1990, quando as acdes pontuais se consolidam em politicas e programas mais
universalizantes.

Quanto ao provimento dos servigos publicos essenciais, em 63% das favelas, ndo

havia coleta de lixo pela Companhia Municipal de Lixo Urbano (COMLURB), e, em 20%,
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esta era insuficiente. Em 65% das favelas, ndo existia iluminagao publica; em 3% delas, era
clandestino; em 18% delas havia comissdo de luz; e, somente em 13% dos casos, a favela era
atendida pelo sistema oficial IPLANRIO, 1983). Assim, conclui-se que nas dreas de baixa de
baixa renda, como loteamentos irregulares e favelas, observa-se redes incompletas, ndo
provimento de servicos ou qualidade ruim, falta de manutengio e problemas de operacdo
(KLEIMAN, 2010).

Como conseqiiéncia da omissao histérica do Estado no provimento de infraestrutura e
do acesso aos servicos essenciais em dreas que ndo interessavam aos incorporadores
imobilidrios, predominou a autoconstruciao de redes improvisadas pelos proprios moradores, e
a informalidade como maneira de acessar os servicos. Foi criado, assim, um conjunto de
préticas cotidianas, um modo de vida configurado para minimizar a falta de acesso as redes de
infraestrutura, ou seja, outra cultura de como se faz para acessar os elementos basicos do dia-
a-dia.

No setor da mobilidade e acessibilidade urbanas, as dificuldades nessas dreas também
eram e sdo ainda hoje enormes, seja pela precariedade do sistema vidrio, seja pela inexisténcia
/ precariedade de sistemas de transporte publicos formais no entorno da favela, e para o
acesso de seus moradores ao entorno. Em muitas delas, a alta densidade populacional, aliada a
estrutura orginica, com vias estreitas e becos, dificulta a instalacio de um sistema vidrio
adequado a chegada dos servicos, como caminhdo de lixo, ambulancias. A inexisténcia de
mapeamento, identificacdo e reconhecimento de logradouros também funciona como um
obstaculo a criacdo de um plano de circulagéo viaria; localizacdo das demandas por servigos,
e a efetivacdo das entregas de correios e mercadorias aos moradores.

Segundo informag¢des dos moradores contidas no cadastro de favelas, em 14% das

favelas pesquisadas, o Onibus, trem e metrd estavam localizados distantes da mesma,
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enquanto que 67% delas possuiam Onibus préximo, e 19% possuiam Onibus e trem (e/ou

metrd) préoximos (IPLANRIO, 1983) (ver tabela 1).

Tabela 1 - Porcentagem de favelas, segundo a oferta de meios de transporte — Cidade do Rio
de Janeiro - 1981

Oferta de modos de transporte coletivo %

Onibus e trem (ou metrd) préximos 19
S6 6nibus préximo 67
S6 trem (ou metrd) préoximo 0
Onibus e trem (ou metrd) distantes 14
Total 100

Fonte: IPLANRIO — Cadastro das Favelas do Municipio do Rio
de Janeiro, 1983

Nota: As informagdes que deram origem a esta tabela foram
fornecidas pelos entrevistados, durante a pesquisa de campo nas
favelas.

z

Somando-se a isso, em muitos casos, ndo € suficiente haver modos de transporte
coletivos no entorno da favela. E necessdrio que haja modos de transporte complementares
para levar os moradores de suas casas até o transporte mais proximo no entorno. Assim,
como forma de atender a essa demanda, observava-se (inclusive ainda hoje se observa) a
existéncia dos “cabritinhos”, vans e moto-tdxis, modos informais e improvisados que
interligam os assentamentos ao sistema de transporte piblico formal, no entorno imediato.

Em 1981, esse tipo de transporte existia somente em 10% das favelas cadastradas,
enquanto que 90% ndo necessitavam ou ndo eram servidas (ver tabela 2). Para agravar a
situacdo, em 59% das favelas cadastradas, o entrevistado declarou que trabalhava fora das
redondezas, ou seja, necessitava de algum modo de transporte para realizar o deslocamento
casa-trabalho. E, como existia uma auséncia / insufici€éncia de equipamentos urbanos basicos
de saude e educacdo dentro e no entorno das favelas; os moradores dessas dreas, pela
deficiéncia no transporte no entorno, e interligando a favela ao entorno, também eram

prejudicados para acessar esses servigos em outros locais da Cidade (IPLANRIO, 1983).
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Tabela 2 - Porcentagem de favelas, segundo a existéncia de “transporte” ligando a favela ao
entorno — Cidade do Rio de Janeiro - 1981

"Transporte" ligando a favela ao

entorno

Nio existe 90
Existe 10
Total 100

Fonte: IPLANRIO - Cadastro das Favelas do
Municipio do Rio de Janeiro, 1983

Nota: 1- Veiculos que fazem “lotagdo”,
transportando passageiros e carga entre a favela e o
entorno, também conhecidos como “cabritinhos”.

2- As informagdes que deram origem a esta tabela
foram fornecidas pelos entrevistados, durante a
pesquisa de campo nas favelas.

Além das questdes relacionadas a falta de infraestrutura, equipamentos, e servicos
publicos; era fundamental solucionar a questdo do risco geotécnico, especialmente no caso
das favelas da AP2. Muitas favelas cariocas se estabeleceram em dreas com alta declividade e
em beiras de cursos d’4dgua; oferecendo risco geotécnico e de inundacdo, especialmente
quando se junta aos problemas de infraestrutura e ao acumulo de residuos sélidos nas
encostas.

Marzulo (2006) relata que diversos episddios de deslizamentos ocorreram em funcio
de chuvas fortes no Pavao-Pavaozinho, tendo sido marcantes os ocorridos em 1966 e 1979,
em que houve familias desalojadas, sendo que no primeiro, houve vitimas fatais. E o mais
tragico teria ocorrido em 1983, que destruiu diversas casas, e, por estar ocorrendo uma festa
de Natal na comunidade, muitos foram mortos e feridos. Este mesmo autor ressalta que este
episodio serviu como um marco na atuagdo do poder publico na comunidade, pois engendrou
a realizac@o de intervengdes urbanisticas de maior vulto.

Apesar de haver tido uma primeira urbanizacdo em 1964, com implantagdo de dgua,
esgoto e canaletas para escoar as dguas pluviais; e de uma quadra de esportes, a situagdo do

Paviao-Paviozinho sé se alterou substancialmente em meados da década de 1980, durante a
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gestdo de Leonel Brizola. A despeito das obras terem sido parciais, estas facilitaram a
expansdo das redes informais, que ganharam maior estabilidade e seguranca; além de
contribuir para afastar ainda mais a ideia da remoc¢do (MARZULO, 2006).

Como resultado da presenca insuficiente do Estado nas favelas cariocas nessa época, a
organizag¢do coletiva para implantagdo de infraestrutura, além de promog¢ao de outros servigos
basicos era, em muitos casos, promovida pelas Associacdes de Moradores. Burgos (2006)
expos que “(...) as associacdes de moradores de favelas estavam tdo identificadas com o
exercicio das fun¢des do poder publico (...) que agora até mesmo num programa organizado
com vontade democrética parecia natural atribuir-lhes fun¢des que a principio deveriam caber
ao Estado (BURGOS, 2006, p. 42) .Das 181 favelas cadastradas que possuiam Associacdes de
Moradores funcionando; 61% delas realizavam servigcos urbanos; 40% efetuavam o controle
de transacdes imobilidrias; 46% realizavam controle urbanistico; 30%, prestavam servigcos
relacionados a educacdo; 33%, a sadde; 19%, a assisténcia social; e 33%, a recreacgdo

(IPLANRIO, 1983).

Este capitulo versou sobre a transi¢do da atuagdo governamental nas areas de favelas.
Enquanto que, at¢é a década de 1980, a orientacdo seguia no sentido de extirpa-las,
reassentando seus moradores em conjuntos habitacionais longinquos; apds a
redemocratizacdo, surgem diversas politicas piblicas que passam a defender sua urbanizacio
e integracdo ao tecido “formal” da cidade por meio da diminui¢do do gap entre essas dreas e
seus entornos. O capitulo 3 detalha como essas politicas puiblicas para as favelas vieram
evoluindo ao longo do tempo até os dias atuais, & medida que muda também a concepgdo do

que seria e como se promoveria essa “integracao”.
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3 POLITICAS PUBLICAS DE INTEGRACAO ENTRE AS FAVELAS E O RESTO DA
CIDADE

O termo integracdo é bastante amplo e possui diversos significados, dependendo do
grupo que se apropria do conceito e da dimensdo que estd sendo tratada: fisica, cultural,
econOmica, politica, social etc. Entretanto, em geral, o termo, segundo o Diciondrio de
Ciéncias Sociais, pressupde o “(...) processo de fazer de partes um todo ou inteiro (...)”
(KOLB, 1986, p.618). A integracdo, segundo a filosofia, de maneira sintética, trataria,
portanto, do processo de constitui¢io da totalidade (VASQUEZ, 1986, p. 615).

No plano social, se referiria primordialmente ao inter-relacionamento da unidade, em
que seus elementos devem ter um entrosamento/consonéncia de suas reivindicagdes, estética,
valores, acdes, comportamentos e expectativas, sendo leais entre si e em relagdo ao sistema
social. A integracdo social também estd relacionada ao ajuste dos agentes aos aspectos
normativos, formando um sistema coerente, em que o individuo se faca obedecer. Ou seja,
uma sociedade concebida como “ordem moral baseada no consenso coletivo” (VASQUEZ,
1986, p. 615). Parsons, 1966 apud Vasquez, 1986 referiu-se aos “graus de institucionalizacio:
desde uma anomia’ completa, num extremo, até uma integragdo perfeita, no outro (...)”
(PARSONS, 1966, p.153 apud VASQUEZ, 1986, p. 615)

No Diciondrio de Politica, Pasquino (1998), apesar de fazer referéncia aos Estados-
Nacdo, define integracdo social como ““(...) superacdo da distincia entre elites e massas”,
frisando que esta “(...) ndo depende somente de uma desigualdade de acesso ao poder mas

também na disparidade na instru¢do e no nivel de conhecimentos e da dificuldade de

> “QO termo anomia possui trés significados diferentes, embora relacionados. Sio eles: a) desorganizagio pessoal
do tipo que resulta em uma individualidade desorientada e sem lei, sem levar em conta a rigidez da estrutura
social ou o cardter de suas normas; b) situacdes sociais em que as prdoprias normas estdo em conflito e o
individuo tem dificuldade em conformar-se as suas exigéncias contraditdrias; e ¢) uma situagdo social que no
caso limite ndo contém qualquer norma e € consequentemente o oposto de sociedade, assim como anarquia € o
contrdrio de governo. Parece haver uma justificativa gramatical para a adocdo preferencial do terceiro uso, mas
serd inegavelmente o uso corrente do termo que ditard o resultado final.” (BIERSTEDT, 1986, p.52-53).
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comunicagdes, sua superacdo exigird intervengdes complexas e multiplas.” (PASQUINO,
1998, p.634)

Nesse sentido, Pasquino (1998) coloca que para superar essa distncia, ¢ fundamental
a existéncia de recursos econdmicos e simbdlicos. Além disso, € importante ter uma atitude de
justo equilibrio da elite em relagdo as “massas”, orientando-a, mas ao mesmo tempo, estando
aberta aos seus anseios e a ouvir os lideres que a representam; sob o risco de aumentar a
distancia, caso a elite utilizasse as massas apenas como “meio para aumentar o seu poder” e
como “matéria-prima a moldar” (PASQUINO, 1998).

Ao transpor essa nocdo para a cidade, constata-se que a integracdo urbana objeto das
politicas publicas direcionadas as favelas se refere a dissolu¢do de fronteiras fisicas e
simbdlicas entre as favelas e o resto da cidade. Para isso, “(...) ao invés de vé-la como um
‘problema’, cabe reconhecer suas potencialidades, apreender de forma densa a complexa
dindmica de vida de seus moradores e as formas como eles exercitam sua cidadania.”
(SILVA, 2012, p.12).

Bosco (2012) coloca que € importante relativizar o termo “cidade partida”. Para este
autor, esta s6 é partida da perspectiva das classes média e alta. Os moradores de favelas,
através de suas préaticas sociais sempre tiveram que circular na cidade, em busca de trabalho,
de lazer e atividades culturais. Ou seja, “(...) a cidade € atravessada por um conjunto de
praticas de circulagdo que faz com que ela ndo seja ‘partida’ para os pobres, pelo menos nao

na dimensao da inser¢do no territério.” (BOSCO, 2012, p. 9).

“O que temos hoje é o processo de reconhecimento, pelo governo, por forcas do
mercado e por grupos sociais mais ricos, de que os mais pobres também tém direito
a seguranga puiblica e devem ter acesso a outros direitos fundamentais. Mas os
pobres sempre tiveram consciéncia disso e buscaram, de formas legitimas ou ndo,
garantir esses direitos” (SILVA, 2012, p. 21).

Dentre esses direitos, esta a mobilidade fisica e simbdlica de circular entre diversos territorios

da cidade em condicdes de igualdade.



43

Contudo, os mecanismos propostos pelo poder piblico para integrar essas dreas ao
resto da Cidade variaram ao longo do tempo; num primeiro momento, privilegiando a
dimensao fisica como estruturadora dos territorios; e, mais tarde, reconheceu-se a necessidade
de uma abordagem mais sistémica da integracdo que considerasse outras componentes fisicas,

politicas, socioecondmicas, juridicas e institucionais.

3.1 POLITICAS DE INTEGRACAO — ANOS 1980

A década de 1980 foi marcada pelo surgimento de novas favelas, e expansdo e
adensamento das ja existentes, ndo s nas dreas centrais, como também nas periféricas, tendo
em vista que a ocupacdo de terras publicas e privadas permanecia sendo uma das principais
formas de acesso a terra urbana. O aumento da pobreza absoluta no Brasil, a incapacidade da
politica habitacional de suprir a demanda por moradias dos grupos sociais mais pobres, a
diminuicdo da constru¢do de loteamentos populares nas dreas periféricas, e o processo de
regularizacdo das dreas ocupadas, reduzindo obsticulos para expansdo e constru¢do de novas
favelas, sio alguns dos motivos levantados para justificar essa expansio (LEITAO,
DELACAVE, 2010).

Nesse contexto, surge, em meados dos anos 1980, o Movimento Nacional pela
Reforma Urbana — MNRU - a partir dos debates realizados pela Assembléia Constituinte
Nacional para o estabelecimento de um novo corpo juridico, pés ditadura militar, que
incorporasse as reivindicacdes populares.

Esse movimento agregou politicos, académicos e sociedade civil, a fim de promover
uma reforma urbana, e pautou as suas reivindica¢des nos seguintes principios bdsicos: 1)
respeito a funcdo social da cidade e da propriedade urbana, por meio de usos socialmente
justos e ambientalmente sustentaveis; 2) direito a cidade e a cidadania, a partir de uma légica
de universalizacdo de direitos bdsicos, dentre eles educacdo, sadde, trabalho, habitacdo,

transporte e lazer; 3) gestdo democratica da cidade, com a participagdo nas decisdes e controle
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das acdes publicas por parte da populacdo. Trilhava-se, assim, um caminho rumo a uma

efetiva democratizacio (LEITAO, DELECAVE, 2010).

3.1.1 Projeto Mutirao

Em 1982, durante as primeiras elei¢cdes estaduais livres desde 1964, Leonel Brizola foi
eleito para governador do estado do Rio de Janeiro. Este apresentava um programa de
governo voltado principalmente para as camadas mais pobres da populacdo. E,
posteriormente, com o fim da ditadura militar, em 1985, ocupou a presidéncia da Republica,
José Sarney, vice-presidente de Tancredo Neves, tendo em vista que este dltimo faleceu antes
assumir o cargo (BURGOS, 2006).

O retorno da participacdo dessa parcela da populag@o no processo decisério da escolha
de seus representantes fez com que surgissem novas propostas de politicas publicas para esses
grupos, e estas adquirissem maior relevincia. De acordo com Leitdo, Delecave (2010), as
campanhas eleitorais de grupos politicos progressistas ressaltavam a necessidade de “resgatar
a divida social existente junto as comunidades faveladas”, dentre eles Leonel Brizola, que
colocava ser fundamental “transformar as favelas em bairros populares”. Mesmo com pouco
apoio federal e sem uma estrutura politica consolidada, Brizola desenvolveu diversas politicas
sociais, principalmente voltadas as favelas, tendo empreendido diversas melhorias na
infraestrutura dessas dreas.

A partir do fortalecimento das associagdes de moradores, surgiram conflitos entre os
defensores das velhas préticas clientelistas e dissidentes da FAFERIJ, que propunham novas
alternativas possibilitadas pela abertura politica; sendo que estes tltimos foram abafados pelos
primeiros. Apesar de ndo ter havido um rompimento completo com a situacido anterior,
persistindo as praticas clientelistas caracteristicas da década de 1970 e a cooptacdo de

liderancas; o novo contexto, gracas a mobilizagdo do movimento social organizado, forcou a
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democracia emergente a abarcar os grupos menos abastados na elaboracdo das politicas
publicas (BURGOS, 2006).

A redemocratizacdo favoreceu o aparecimento e expansdo de novos movimentos
sociais anti-clientelistas e anti-estatais, como alguns articulados pela Igreja Catdlica, além de
partidos criados apds a abertura politicas — Partido dos Trabalhadores (PT) e Partido
Democratico Trabalhista (PDT) - os quais foram fundamentais para a restauragdo da
democracia. Dentre as principais caracteristicas desses movimentos estavam a defesa de uma
democracia participativa; de uma ideologia comunitéria; e a transformacdo de necessidades
materiais em direitos (ZALUAR, 2006).

Segundo Leitdo, Delecave (2010), houve uma mudanga significativa na relagdo entre o
poder publico e os moradores de favela nessa época. Foram empreendidos, na década de
1980, diversos programas habitacionais em regime de mutirdo ou ajuda mitua, envolvendo
todos os ambitos de governo, frequentemente com mao-de-obra voluntaria e diversos graus de
participacdo comunitdria, com resultados variados em termos de custos das moradias e
satisfacdo dos moradores. Muitos deles j4 reconheciam os saberes e prdticas locais de
producdo do ambiente construido, com a ado¢do de solugdes arquitetonicas diferenciadas em
relacdo as tipologias habitacionais, materiais e técnicas; e estimulando a participacdo dos
moradores na elaboragio e execucdo dos projetos (LEITAO, DELECAVE, 2010).

Antes mesmo do fim da ditadura, a criacdio da Secretaria Municipal de
Desenvolvimento Social e a implementacgdo por esta do projeto “Todos Juntos, Participando”
— Projeto Mutirdo, em 1982, em que os moradores participavam das obras de urbanizagio
para reducgdo de custos, defini¢do de prioridades e introdugdo do saber local, ja indicava uma
mudanca de postura do governo municipal em relacio as favelas (LEITAO, DELECAVE,

2010). A Secretaria Municipal de Desenvolvimento Social (SMDS) fornecia materiais para a
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populacdo favelada e assisténcia técnico-social, com vistas a elevag@o do nivel de mobilizacio
comunitdria e da qualidade dos servigos urbanos.

Brizola realizou intervengdes urbanisticas nas favelas do Pavdo-Pavadozinho e Morro
do Cantagalo, localizados nos bairros de Copacabana e Ipanema, respectivamente, através de
um programa especial de urbanizacdo. Este introduziu um novo paradigma de atuagdo do
poder publico nas favelas cariocas. O cadastramento das familias iniciou-se em 1984,
contemplando aproximadamente de 12 mil pessoas e 2 mil domicilios . Realizou-se reforma e
ampliacdo do sistema de distribuicdo de dgua e esgotamento sanitdrio, e pavimentacdo dos
acessos e escadarias (LEITAO, DELECAVE, 2010).

Além disso, foram construidas unidades habitacionais no Morro do Cantagalo e no
Pavao-Pavdozinho, e cinco casas no Cantagalo para a moradia das familias removidas em
funcdo de risco geotécnico e das obras, que inclufam a abertura da Estrada do Cantagalo, e de
outras vias e a implantagdo do plano inclinado. Esta tltima foi uma das obras de maior vulto.
Localizado junto a uma das escadarias de acesso ao morro pela Ladeira Saint Roman, o plano
inclinado, que ligava a rua de acesso ao topo da favela, se constituiu no primeiro modo de
transporte instalado no Rio de Janeiro com fim de interligar a favela ao seu entorno. Também
foi erguido um prédio para a instalacdo da nova Igreja Evangélica que havia sido demolida
para a realizacdo das obras (MARZULO, 2006). Essa foi a primeira ruptura com a velha
pratica de reassentamento dos moradores em conjuntos habitacionais longinquos,
possibilitando a sua permanéncia na propria favela (MARZULO, 2006).

Entre 1983 e 1985, a Secretaria de Estado do Trabalho e da Habitagdo criou o
programa “Cada familia, um lote”, que repassava os lotes a precos simbodlicos a seus
moradores, tornando-os proprietdrios detentores de todos os direitos legais (IPP, 2003). Este
programa teve sua implantagdo mais completa nas favelas no Cantagalo e Pavao-Pavaozinho.

Todavia, segundo Marzulo (2006), dezoito anos apds a implantacdo deste programa, ainda
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havia problemas relativos a propriedade da terra nessas favelas, tendo em vista que alguns
moradores relataram terem recebido documentos provisérios. Assim, persistiam condig¢des
distintas em relag@o a propriedade, mesclando posses informais, registradas na Associagdo de
Moradores, com moradores com titulo de propriedade.

Apesar desses problemas, diferentemente das acdes anteriores empreendidas em outras
favelas, tais intervencdes serviram como projeto-piloto, um exemplo de programa de
urbanizagdo integral, introduzindo uma metodologia de projeto que seria adotada nos anos
seguintes, baseada nas seguintes propostas: 1) priorizar obras de infraestrutura, deixando as
melhorias das moradias a cargo do morador, com exce¢do dos casos de realocacdo; 2) criar
alternativas de acessibilidade e mobilidade urbana, com a compatibiliza¢do da rede vidria ao
uso de automdveis; 3) criar alternativas de transporte de passageiros, mercadorias e lixo em
locais de topografia dificil; 4) construir equipamentos sociais e de lazer dentro ou entorno da
favela (CARDOSO, 1997).

Em 1984, a partir do semindrio Mutirdo-Rio, com a participac¢do de 150 comunidades,
houve uma mudanca qualitativa na proposta do projeto Mutirdo e chegou-se a conclusio de
que o trabalho remunerado de moradores seria 0 mais indicado, devido a observada demora na
conclusio das obras, desperdicio de materiais, dificuldade de encontrar mao-de-obra para os
fins de semana e falta de divulgag@o sobre as obras nas comunidades.

O projeto passou a se chamar Projeto Mutirdo Remunerado, e visava o
estabelecimento de uma politica de urbanizac@o nas areas de baixa renda da Cidade do Rio de
Janeiro (CAVALLIERI, 1986). As Associagdes de Moradores de cada comunidade
contemplada geriam o material, os pagamentos e a mdo-de-obra (BARBOZA, 2010). Todavia,
Zaluar (2006) expde que o fato de as organizagOes e Associacdes de Moradores estarem

recebendo verbas diretamente do poder publico para empreender politicas sociais que
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deveriam estar a cargo do Estado gerou desconfianca e corrupcdo entre os lideres de algumas
reas.

Entre 1984 e 1985, apesar de o foco inicial ser o abastecimento de dgua e esgotamento
sanitdrio, o poder ptiblico comecgou a ampliar seu campo de atuagdo, incluindo drenagem,
areas de lazer, vias de acesso, pavimentacdes, equipamentos comunitdrios (creches e postos
de saude), e até atividades de estimulo a renda, além de desdobramentos dos projetos citados.
Um exemplo desses desdobramentos foi o Mutirdo Reflorestamento, criado em 1986, que
tinha como objetivo a contengdo de encostas, recuperagdo de cursos d’4dgua, controle da
expansdo e melhorias paisagisticas (CAVALLIERI,1986).

Em 1989, o Projeto Mutirdo passou a ser compostos por trés componentes, que
atuavam de maneira integrada: 1) Mutirdo Obras, que se encarregava da dotagdo de
infraestrutura e servigos urbanos, e integracdo com outros 6rgdos: Secretaria Municipal de
Obras (SMO), para as ruas por onde transitavam veiculos, Companhia de Agua e Esgoto do
Estado do Rio de Janeiro (CEDAE), para a manutencdo das redes de 4gua e esgoto, e a
Companhia Municipal de Lixo Urbano (COMLURB), para coleta de lixo, em que eram
utilizados mini-tratores e/ou “gari comunitdrio”; 2) Mutirdo Reflorestamento, que tratava do
reflorestamento de encostas, recuperacdo de mananciais e controle da expansdo das favelas
em areas de risco; e 3) Mutirdo de Educagdo para a Saude, para a promocdo da educacgio
ambiental e sanitdria (BARBOZA, 2010).

Também nesse ano, uma equipe técnica da Superintendéncia de Urbanismo e
Desenvolvimento Comunitirio da SMDS (SESUC) desenvolveu um programa de urbanizacio
simplificada, cujo objetivo era promover o desenvolvimento urbano das favelas, tanto na
dimensdo fisico-ambiental, quanto social, politica e econdmica, transformando-as em bairros.
O trabalho era dividido em fases, com a selecio das comunidades, estudos preliminares para

avaliacdo de custos e captacdo de recursos, definicao de diretrizes e metas, discussdo com 0s
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moradores, elaboracdo dos planos de acdo e avaliag@o criticas dos resultados e andlise das
revisdes a serem incorporadas ao trabalho (BARBOZA, 2010).

Nesse periodo, a SMDS era conhecida como a “mini prefeitura das favelas”, tendo em
vista que as principais Secretarias ndo haviam trabalhado antes de maneira sistemédtica nas
favelas. E a troca de experiéncia entre a SMDS e os outros 6rgdos para a concretizagdo da
urbanizacdo nessas dreas foi fundamental posteriormente na implementacdo de outros
programas de urbanizacdo (BARBOZA, 2010). O IPP (2003) coloca que as intervencdes
realizadas pelo Projeto Mutirdo Remunerado “contribuiram para o conhecimento da realidade
e a formacdo dos técnicos, permitindo um actimulo de experi€ncias e uma compreensao
abrangente das demandas, praticas e representacdes assumidas pelos favelados” (IPP, 2003,
p.268-269).

Alguns Orgdos publicos realizaram programas voltados para a melhoria da
infraestrutura nas favelas cariocas, contrariando a ideia anteriormente predominante que, em
face de sua irregularidade, as favelas ndo deveriam receber investimentos publicos como no
resto da cidade (CARDOSO, 1997). Como exemplo disso, a CEDAE desenvolveu o Projeto
Favelas da Companhia Estadual de Agua e Esgotos (PROFACE), que tinha como objetivo
repassar levar dgua e esgoto a mais de 60 comunidades, integrando suas redes as dos bairros.
(BURGOS, 2006; CARDOSO, 1997) E, em ambito federal, a Light desenvolveu o programa
“Uma luz na escuriddo”, dentre outros (BURGOS, 2006; CARDOSO, 1997; LEITAO,
DELECAVE, 2010). Além disso, a prefeitura oficializou a implantagdo da coleta de lixo nas
favelas (TOSTES, 2013).

Cavallieri (1986), ao tratar da orientagdo das politicas publicas em meados nos anos

1980, colocou que esta se baseava

“(...) em alguns pressupostos fundamentais: eliminag¢do definitiva das remogoes em
massa; regularizacdo juridica dos assentamentos, através da titulacdo da
propriedade de seus ocupantes; reconhecimento da cidadania dos favelados,
através da legitimagdo de suas associagoes representativas, da abertura de canais
de participagdo junto ao Estado e do atendimento de suas reivindicagoes,
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estabelecimento de programas permanentes nos Orgdos governamentais e nas
empresas publicas para a regularizagdo da prestagcdo dos servigos urbanos e
comunitdrios; e ampliagdo significativa dos recursos financeiros destinados a obras
e programas sociais para as dreas faveladas” (CAVALLIERI, 1986, p.31).

A partir de entdo, a favela passa a ser vista “(...) como uma solu¢do dada pela
populacdo mais pobre ao problema habitacional. Uma 4rea em condi¢des precdrias,
insalubres, em situacdo de risco, ocupada por trabalhadores da cidade!” (TOSTES, 2013, p.9).
Assim, pode-se observar, por parte de alguns governos municipais, como o Rio de Janeiro,
uma nova postura politica e administrativa em relacio as favelas, investindo-se, ainda que de
forma timida frente a real necessidade, em urbanizacdo, regularizacio fundidria e programas
sociais. Entretanto, a falta de controle do poder publico quanto a expansdo, densificacdo,
verticalizagdo e constru¢do de novas favelas; e o inicio do processo de urbanizacdo e
regularizacdo fundidria nessas dreas estimularam a ocupagdo dessas dreas (LEEDS, 2006).

Paralelamente, o déficit habitacional aumentava assustadoramente. No final de 1986,
o governo Sarney acabou com o Banco Nacional de Habitagdo, fazendo escassear as
possibilidades de provisdo de moradia para os grupos de menor renda. O fim do Banco
Nacional de Habitacio (BNH) deixou uma lacuna na politica habitacional e suas funcdes
foram absorvidas por outros 6rgdos, tais como a Caixa Econdmica Federal (CEF), Secretarias
e Ministérios. Até a sua extingdo, o BNH foi responsavel por 25% das unidades construidas
no Brasil, além de investimentos em saneamento, eletricidade, pavimentagdo e estradas
(MEDEIROS, 2010). Deste periodo até os anos 2000, ndo houve uma politica habitacional
expressiva voltada para a populacio de baixa renda.

Ao mesmo tempo em que se intensificaram as interven¢des urbanisticas durante o
governo Brizola, introduziu-se uma nova politica de respeito aos direitos humanos e civis, que
inclufa uma nova abordagem das policias civil e militar para com os grupos de baixa renda, e
um maior reconhecimento da necessidade de acesso aos direitos sociais (BURGOS, 2006).

Todavia, concomitantemente, novos atores se tornaram mais representativos na cidade: os
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banqueiros do jogo do bicho e os grupos ligados ao tréifico de drogas, gerando um aumento da
violéncia nas favelas. Assim, a0 mesmo tempo em que se observou um avango nos direitos
civis e uma policia mais respeitosa, assistiu-se a um retrocesso em face do inicio do controle
territorial das favelas por esses grupos paraestatais (MAIOLINO, 2008); situacdo que se
agravaria nas décadas seguintes.

3.1.2 Fragmentacao do tecido socioespacial da cidade

Se por um lado, a mobilizac¢do da sociedade civil em torno dos problemas urbanos em
nivel nacional se expandia, e alguns prefeituras e estados, como o do Rio de Janeiro, mesmo
com poucos recursos, passavam a destinar outro tratamento as favelas, urbanizando-as; por
outro, registrou-se um grande crescimento da populagdo dessas dreas, além da apropriacdo
desses territdrios pelo jogo do bicho, e, a partir da segunda metade da década, pelo trafico de
drogas, quando se iniciou um processo de controle armado dessas dreas (MAIOLINO, 2008).
Nas favelas, esses criminosos se aproveitaram, e ainda hoje o fazem, das vantagens
oferecidas, ndo sé pelas condicdes fisicas do espago (alta densidade populacional e ruas
estreitas), mas pelos moradores, que acabam funcionando como ‘“escudos humanos” para os
traficantes (SOUZA, 1996).

A partir de meados da década de 1980, a organizagdo do crime adquiriu uma escala
transnacional, com a entrada de cartéis colombianos e de méfias que praticavam narcotréfico.
Através de uma organizacio em rede, flexivel, que podia refazer de forma égil rotas, fluxos e
atores; o trafico de drogas passou a incorporar intermedidrios, como policiais e “matutos”
(que traziam a droga em grande quantidade de outros estados e paises para revender)
(ZALUAR, 2006)

Segundo Burgos (2006), o governo Brizola nio teve sucesso em obter solu¢des para
lidar com a presenca desses grupos paraestatais nas dreas de baixa renda. Houve, inclusive,

acusacdes de que este tivesse contribuido para a expansdo desses grupos. Isso se refletiu nas
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eleicdes de 1986, e logo ap6s o fim do seu governo, quando se tentou resgatar a policia
repressiva caracteristica do regime militar, durante o governo Moreira Franco como forma de
conter essa escalada do trafico de drogas nas favelas.

Contudo, Leeds (2006) coloca, que, nos anos 1987 e 1988, a repressdo policial contra
os traficantes acabou aumentando o ndmero de assaltos a banco, e fazendo surgir novas
atividades criminosas complementares no fim da década, como o seqiiestro de pessoas de
classe média-alta e alta, sendo o montante conseguido com o resgate utilizado para comprar
cocaina de paises vizinhos. A partir de 1994, a comercializacdo de armas se aperfeicoou,
visando a protecdo contra os grupos de drogas rivais que tentavam invadir os territérios uns
dos outro, e contra a policia.

A concomitancia entre a redemocratizacdo do Brasil e a tomada do controle dessas
dreas por esses grupos se tornou ainda mais grave, pois contribuiu para impedir uma transi¢éo
efetiva para a democracia, abrindo lacunas que foram preenchidas por novas redes
clientelistas legais e ilegais (BURGOS, 2006; LEEDS, 2006; ZALUAR, 2006). Segundo
Burgos (2006), o terror causado por estes poderes paralelos inibiu a constru¢do de uma
institucionalidade democrética entre os grupos mais pobres, representando um obsticulo a
prépria democracia.

Nas favelas, foram cometidos constrangimentos e agdes violentas contra as liderangas
locais que questionavam as praticas utilizadas pelos grupos paraestatais (MAIOLINO, 2008).
Com isso, observou-se uma perda de poder das Associacdes de Moradores e organizacdes
populares, e uma disseminacdo de novas formas de sociabilidade que oprimiam os moradores
e destruiam seu tecido associativo (MAIOLINO, 2008). O autoritarismo e despotismo do
trafico minaram as iniciativas e organiza¢des dos moradores, levando-as, ou ao fim, ou ao

descrédito ao serem cooptadas (SOUZA, 1996). Zaluar (2006) ressalta que, inclusive escolas
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de samba, times de futebol e bailes funk, construidos com base na identidade local e nas
relagdes sociais da favela foram apropriados por essas redes.

De acordo com Leeds (2006), “(...) os grupos de traficantes que se tornaram
poderosos impdem a comunidade seu proprio cdodigo, definindo que forma de violéncia é
permitida e quem pode pratica-la.” (LEEDS, 2006, p. 243). Assim, de acordo com seus
estilos, objetivos e anseios, € definido o tipo de relacdo estabelecido com a comunidade,
inclusive quanto ao apoio e prote¢do, punicdes, relacdo com Associagdo de Moradores,
ostentacdo de armamento e consumo de drogas (LEEDS, 2006).

O discurso da midia sobre a violéncia urbana construiu sistematicamente e refor¢ou o
esteredtipo dos pobres como grupo perigoso, marginal e delinquente; e os espacos de moradia
dos pobres, em especial, as favelas, como l6cus da criminalidade (MAIOLINO, 2008). Assim,
a relagdo atribuida entre pobreza e violéncia se intensifica, e as a¢des altamente repressivas
adotadas pela policia nessas dreas transpareceram a assimilac@o desse estere6tipo. Ao mesmo
tempo, a partir da disseminagdo de uma cultura do medo, na cidade como um todo, se

estimulou o auto-armamento da populagao e o reforco do policiamento nas ruas.

“(...) Tal mudanga reforca a disseminagdo da cultura do medo que
reconstroi os significados socio-culturais das favelas e da periferia: deixam
de ser territorios de coagulagdo de valores e signos positivos, referéncias de
identidades coletivas, e passam crescentemente ao papel de estigmatizadores
e diabolizadores dos pobres, na medida em que se busca associd-los como o
lugar e a origem da chamada violéncia urbana.” (RIBEIRO, 1996, p.18)

Com a disseminagdo do discurso de que existia um conflito social e de que ocorre uma
ineficiéncia do Estado em criar solugdes para ele, cresce a demanda por ordem e a legitimagio
de préticas policiais mais duras e eficientes (ZALUAR, 2006). Ao mesmo tempo, oS
moradores que ndo ofereciam “apoio” aos traficantes ou auxiliavam a policia eram
frequentemente punidos com expulsdo da comunidade ou até mesmo assassinados (LEEDS,
2006). Assim, “(...) favelados, em particular, se v€em entre dois fogos: a violéncia ilegal dos

traficantes e a violéncia oficial das forcas policiais” (LEEDS, 2006, p. 235) Eles se
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configuram como as principais vitimas desses confrontos, tendo em vista que ndo apresentam
recursos econdmicos e politicos para o acesso a Justica e a seguranca (ZALUAR, 2006)

Diversos estudos (ZALUAR, 2006; LEEDS, 2006) expdem o desenvolvimento de
tendéncias conservadoras e discriminatérias, afetando diferentemente varios grupos sociais e
suas inter relagcdes como resultado do medo da violéncia urbana. Segundo Zaluar (2006),
houve uma generalizagdo das imagens da cidade como um ambiente violento, e de
sentimentos de medo e inseguranca associados a ela.

“O cardter ideoldgico do adjetivo “violento” fica claro quando € utilizado
sistematicamente para caracterizar o “outro”, o que nao pertence ao mesmo estado, cidade,
raca, etnia, bairro, familia, grupo etc.” (ZALUAR, 2006, p.212) O isolamento das familias e a
violéncia, e os sentimentos de desconfianca e medo sdo agravados pelo contexto de crise
econdmica e inflagdo que o pafs vivencia. Esse medo do outro e a negacdo da convivéncia
com o diferente vai contra a propria esséncia da cidade como local do encontro.

Observou-se, uma deterioragdo da qualidade de vida urbana e segmentagdo dos
territérios na cidade, denominado por Souza (2000) de fragmentacdo do tecido sociopolitico-
espacial da cidade (SOUZA, 2000). Por um lado, nas areas mais pobres, grupos paralelos ao
Estado desafiam o controle territorial estatal, formando dominios territoriais intra-urbanos,
que funcionam como nés de redes do trafico de varejo de drogas ilicitas. Isso levou ao
aumento o numero homicidios, especialmente de homens jovens nas favelas; além de seus
moradores sofrerem com o preconceito e 0 medo dos habitantes das dreas mais ricas da cidade
(ZALUAR, 2006). Por outro lado, nas areas mais abastadas, assistiu-se a adocao de solugdes,
em geral, individualistas, através de auto-segregacdo em condominios exclusivos, diminuicao
da frequéncia nos espacos publicos, e intensificacdo da seguranca privada, com o uso de

segurancas, grades e muros altos, cimeras (SOUZA, 2000; ZALUAR, 2006).
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Esse contexto trouxe prejuizos para a unidade da cidade ao coibir a vivéncia de sua
diversidade. “A cidade que dai emerge €, ao mesmo tempo, uma unidade espacial interna e
externamente integrada sob o angulo econdmico (...) e um espaco local cada vez mais
fraturado sociopoliticamente e menos vivenciado como um ambiente comum de
socializacdo.” (SOUZA, 2000, p.217).

Uma série de ocorréncias violentas no inicio da década de 1990 contribuiu para
reforcar a imagem do Rio de Janeiro como uma “cidade partida”, em estado de guerra e a
necessidade de enquadramento da populacdo em um dos lados: o “morro” ou “asfalto”. O
assassinato de onze jovens moradores de favelas em Acari, periferia da cidade, em junho de
1990; o brutal assassinato de sete menores proximo a Igreja da Candeldria, no centro, em
julho de 1993; e o assassinato de vinte e uma pessoas residentes em favelas de Vigario Geral
no mesmo ano; sendo que todos esses atos foram cometidos por policiais militares
demonstrava a tensdo existente nesse momento (LEITE, 2000). Assim, a mesma autora
ressalta que, como se presumia que existia uma guerra entre “morro” e “asfalto”, favelados e
“cidaddos de bem”, legitimava-se e assistia-se passivamente a violéncia policial nas dreas
mais pobres e contra esses grupos estigmatizados.

Por outro lado, em 1992, menores e jovens, moradores de areas pobres (dentre elas
favelas) teriam promovido arrastdes e brigas nas praias da zona sul, drea mais nobre do Rio de
Janeiro, criando tumultos e correrias. “(...) Apesar de, materialmente, terem resultado apenas
em pequenos furtos, tiveram grande efeito no plano simbdlico, produzindo uma intensa
insegurancga e a percep¢do de que a ordem social e a seguranca publica beiravam o caos.”
(LEITE, 2000, p.76). Para alguns grupos mais ricos, concretizava-se o imaginario social de
que um dia, o “morro” iria descer para o “asfalto”, favelizando a cidade. Ou seja, havia se

perdido o controle sobre as “classes perigosas” e o Estado ndo conseguia administrar os
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conflitos sociais. O tema foi, inclusive, pauta importante nas disputas eleitorais municipais e
estaduais (LEITE, 2000).

Como resposta a essa onda de violéncia, alguns ativistas da zona sul criaram, em 1993,
a organizacdo ndo governamental Viva Rio, que segundo eles préprios, tinha como objetivo a
execucdo de pesquisas, trabalhos de campo, visando a formulagdo de politicas publicas que
promovessem a paz e a “inclusdo social”. Em 1994, com o lancamento do livro Cidade
Partida, escrito por Zuenir Ventura e bastante difundido entre os cariocas, consolidou-se esse
termo, que indicava que a cidade do Rio de Janeiro estaria dividida em duas partes, sem trocas
e interagdes entre si: as favelas, e as dreas de classe média e alta. Para isso, o autor
acompanhou e relatou o dia a dia dos moradores de Vigério Geral, e de moradores da zona sul
da cidade, especialmente de participantes da Organizagdao Nido Governamental (ONG) Viva
Rio.

Em 1994, pouco antes das elei¢cdes presidenciais, a chamada “Operacdo Rio”,
realizada pelos militares para o combate ao tridfico de drogas ocupou as favelas cariocas,
havendo relatos de coagles, invasdes sem mandado judicial e torturas, tendo como
justificativa dada a época, o fato de a policia militar ter se tornado corrupta e cooptada demais
pelo trafico para combaté-lo. Essas arbitrariedades tiveram apoio de grande parte da sociedade
carioca, consideradas como uma maneira de se obter mais seguranca (LEITE,2000; LEEDS,

2006) para os grupos de média e alta renda.

“O Estado e as elites, ndo combatendo as causas mais profundas da violéncia —
vale dizer, as causas da “violéncia estrutural” que sdo as enormes disparidades
socioecondmicas e socioespaciais -, simplesmente reagem, eles mesmos, através de
uma exacerbag¢do da estigmatizacdo, da discriminacdo dos pobres e de um
incremento da violéncia, ao crescimento das tensoes e dos conflitos urbanos(...)”
(SOUZA, 1996, p. 60)

Nesse contexto, “(...) com facilidade é admitido que situacdes excepcionais — de
guerra — exigem medidas também excepcionais e estranhas a normalidade institucional e

democridtica.” (LEITE, 2000). Ou seja, a violéncia policial em dreas mais pobres, como as
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favelas e periferias, passam a ser toleradas por estarem inscritas em um contexto de
excepcionalidade e consideradas males necessdrios. Suprimem-se os direitos civis das
populacdes que vivem nessas areas, privando-as do acesso a democracia e cidadania. Souza
(1996) frisa que a truculéncia policial praticada com os pobres, intensificada por preconceitos
racistas acabaram contribuindo para deslegitimar o Estado e suas institui¢des perante essa
parcela da populacio.

A renovacio dos estigmas sobre os favelados afetou o direito a cidadania dessa parcela
da populagdo, na medida em que a fragmentou ao reforcar normas e tratamentos diferenciados
de acordo com cada territério (LEEDS, 2006; ZALUAR, 2006). Segundo Leite (2000), dois
aspectos devem ser frisados nesse sentido: 1) a favela é vista como uma “cidade ilegal”,
territério da ndo cidadania, controlada por outros grupos, que nio o Estado; 2) o Estado, em
parte, se eximiu da protecao dos moradores, sob o argumento de estar a cidade em estado de
“guerra”.

O refor¢o desses sentimentos junto a sociedade carioca teve efeitos perversos nio
apenas em relacdo a violéncia policial, ou seja, na falta de provisdo do direito a seguranga nas
favelas pelo Estado; mas também da provisdo de outros servicos pubicos essenciais. A
presenga desses grupos passou a ser frequentemente utilizada como argumento pelo poder
publico para justificar sua presenca insuficiente e intermitente, dificultando a instalagédo e
manutengdo de equipamentos urbanos e a provisdo dos servicos publicos essenciais. Além
disso, a estigmatizacio da favela reavivou a ideia por parte de setores mais conservadores de
que os pobres ndo seriam merecedores dos beneficios ptblicos por viverem na informalidade
e ndo pagarem tributos.

Observa-se, assim, um acesso a cultura, a ciéncia, a educacdo, ao lazer e a sadde
extremamente diferenciado conforme as diversas areas da cidade. “(...) Nao raras vezes, € o

braco repressor do Estado — as incursdes da policia — a tnica presenca deste no espaco



58

z

favelado, que € no mais um espaco segregado e negligenciado pelo poder publico. (...)”
(SOUZA, 1996, p. 39).

Com a crise da divida e a reestruturagdo econdmica, que atingiu mais fortemente os
grupos menos abastados, um dos atores alternativos que ocupou essa lacuna deixada pelo
Estado na provis@o dos servigos basicos foram as organiza¢des nao-governamentais (ONGs),
responsaveis por algumas acdes importantes. Entretanto, grande parte das melhorias fisicas se
deve aos esforcos dos préprios moradores (LEEDS, 2006). Essa situacdo somente sofrerd
mudangas substantivas a partir de meados de 1990, quando se observou investimentos de

vulto na urbanizacio de favelas.

3.2 POLITICAS DE INTEGRACAO — ANOS 1990 E 2000

Nos anos 1990, a fragmentagdo do tecido sociopolitico espacial da Cidade do Rio de
Janeiro se tornou ainda mais evidente. Nessa época, a ideia de integracdo entre favela e cidade
se reforca com o lancamento do programa Favela Bairro, cuja intengdo era transformar a
“Cidade Partida”ﬁ, nas palavras de Ventura (1994), em uma “Cidade inteira”, segundo Luiz
Paulo Conde. Na publicagio que comemorava cinco anos de politica habitacional, Conde

declarou que

“Conferir concretude a palavra integra¢do é um objetivo permanente
nas acoes empreendidas pela Prefeitura do Rio de Janeiro. Hoje,
comemorando cinco anos de politica habitacional, nada mais
conseqiiente para apresentar uma sintese dos esforcos despendidos
para transformar o Rio numa “Cidade Inteira” (...)” (SMH, 1999)

Entretanto, a concepg¢do e as politicas publicas destinadas a promog¢do da integracio
entre a favela e a cidade mudaram, ao mesmo tempo em que ressignificaram o proprio termo.

Durante o Favela Bairro, o arquiteto Sérgio Magalhdes, a época Secretario Municipal de

Habitacdo, colocou, em 1999, que a Politica Habitacional da Cidade, em implantacdo desde

® VENTURA, Zuenir. Cidade Partida. Companhia das Letras, Sdo Paulo, 1994. Titulo do livro que relata o
processo de fragmentacdo social do tecido urbano carioca.
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1994, tinha um grande objetivo: “(...) promover a integracdo urbanistica, sendo instrumento
para a integragdo social.” (SMH, 1999).

E complementa que integracdo significava: “(...) levar a cidade informal as mesmas
matérias e elementos urbanos que circulam pela cidade formal: infraestruturas e servigos
publicos de satide, educacdo, limpeza e seguranga. O desafio consiste, portanto, em romper as
barreiras que isolam certas dreas e construir “leitos” de circulagdo (...)” (SMH, 1999).

3.2.1 A “integracao competitiva” X avancos rumo ao “direito a cidade”

No Brasil, ao longo dos anos 1990, houve uma disputa entre movimentos que previam
dois tratamentos diferenciados da gestdo urbana: aquele baseado em ideais sociais,
redistributivos e participativos, ligados a Reforma Urbana e ao direito a cidade, os quais
resultaram na aprovacdo do Estatuto da Cidade em 2001; e o neoliberal, baseados no
empresariamento urbano e no planejamento estratégico, ampliando-se a defesa dos interesses
privados em detrimento do publico (BAHIA, 2000).

A partir de meados dos anos 1975, com o esgotamento do regime de acumulacdo
fordista, emerge uma nova fase de reprodugdo do capital denominada pés-fordismo, que traz
consigo uma série de mudangas socioespaciais, econdmicas e politicas (HARVEY, 1992). A
supremacia do capital financeiro e as reformas neoliberais decorrentes desse modelo
dificultavam a insercdo dos paises em desenvolvimento, como o Brasil, nos fluxos de capital,
provocando desequilibrios e favorecendo a atracdo de capitais especulativos (CHESNALIS,
1996).

As ideias neoliberais advogavam a implantacdo de algumas medidas econdmicas
nesses paises, que seguiram tal cartilha advogada pelos organismos internacionais, tais como:
1) ajuste macroecondmico, com o objetivo de diminuir as fungdes do Estado, delegando-as ao
mercado, eliminacdo do déficit publico e estabelecimento de acordos para o pagamento da

divida externa através de acordos com o Fundo Monetéario Internacional (FMI) e o Banco
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Internacional para Reconstru¢do e Desenvolvimento (BIRD); 2) desregulamentacdo das
relagdes trabalho-capital, com recuo de direitos sociais dos trabalhadores e flexibilizacdo de
regras da politica salarial; 3) liberalizacdo do comércio exterior e dos fluxos internacionais de
capitais; 4) reduco de barreiras tarifarias e privatizacdes (CANO, 1993).

O aumento dos fluxos de pessoas, mercadorias e informacdes remodelou o papel
desempenhado pelas cidades frente a um mercado cada vez mais mundializado, gerando
mudangas na organizagdo geogrifica das unidades de produg¢do e demandou uma nova
estrutura de gerenciamento, organizacdo dos fluxos de capital, manufaturas e prestacdo de
servicos. Com isso, certas cidades, que concentravam infraestrutura e trabalhadores
qualificados, e ofereciam de servicos especializados passaram a servir como nés estratégicos
dessas redes mundiais (SASSEN, 1998). Essas cidades, que funcionavam como centros de
comando da economia mundial e serviam como [dcus de produgdo de inovag¢do foram
denominadas por Sassen (1998), de “cidades globais”.

Por outro lado, existia um grande ndmero de dreas que se inseriram de maneira
periférica na nova economia global, como centros manufatureiros e cidades portudrias em
decadéncia. A cidade de Sdo Paulo, por exemplo, adquiriu destaque como centro comercial e
financeiro enquanto a do Rio de Janeiro, antes importante, perdeu forca (SASSEN, 1998).

A reestruturagdo econdmica gerou varios rebatimentos sobre a politica urbana. A crise
socioeconomica das cidades impulsionada pela desconcentracdo industrial, desemprego, livre
comércio e fluxos de capital levaram os gestores urbanos a procurar maior eficiéncia e
integracdo no mercado global através de novos investimentos econdmicos. Em um cendrio de
competicao interurbana, os administradores passaram a explorar as vantagens locais para se
inserir nos fluxos financeiros globais (ARAUJO, 2011).

Para isso, formulou-se mundialmente um novo urbanismo e um novo padrao de gestio

urbana, que pode ser expresso em duas linhas: o planejamento estratégico (linha européia), e o
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empresariamento urbano (linha norte americana). Ambas procuravam adequar-se ao fim da
producdo fordista e do Estado do bem estar social keynesiano, através da incorporagdo de
formas de acumulacao flexiveis globalizadas, baseadas no livre mercado (BAHIA, 2000).

Na linha do Planejamento Estratégico, as cidades emergem como atores politicos e
econdmicos, desempenhando importante papel na competicdo pela atracio dos fluxos da
globalizacdo. Nesse sentido, estas devem adotar uma nova base econdmica, além de se dotar
de uma infraestrutura moderna, alto padrdo social e governabilidade (CASTELLS E BORIJA,
1996).

A segunda linha, o Empresariamento Urbano, de acordo com Harvey (2006), surgiu
em substitui¢do ao gerenciamento urbano entre as décadas de 1960 e 1970. Para Aradjo
(2011), as principais caracteristicas sdo: 1) aproveitamento econdmico dos recursos e
vantagens locacionais que a cidade oferece; 2) pratica do City Marketing, que procura
evidenciar e publicizar certas partes das cidades (comércios, centros de consumo) para atrair
investimentos financeiros e colocd-las como possiveis palcos de eventos internacionais,
aumentando, assim, o potencial turistico e cultural; 3) transformacdo da cidade em um local
de comando de acdes e operacdes financeiras, e difusor de tecnologia; além da implantacio de
infraestrutura de transporte e comunicac¢io para garantir essa fluidez; 4) captacdo de recursos
do governo federal e de 6rgdo internacionais para melhoria da qualidade de vida (ARAUJO,
2011).

Essa linha estimula a parceria publico-privada por meio de empreendimentos
imobilidrios pontuais e especulativos e pelo estabelecimento de aliancas entre diversos
agentes sociais no sentido transformar a cidade em um local mais atrativo para o mercado
internacional (BAHIA, 2000; HARVEY, 2006). A administracdo urbana, nesse contexto,
passa a desempenhar a funcdo de agilizar os interesses estratégicos para a reprodugdo do

capital. Dentre os principais empreendimentos estdo: disponibilizagdo para sediar eventos
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internacionais, revitalizacio de portos e renovacdo de frentes maritimas, campus
universitarios, areas de lazer, reforma de centros historicos etc. (ARA(JJ 0, 2011)

Entretanto, fortes criticas tem sido feitas a esse modelo (ARAIjJO, 2011; BAHIA,
2000; BOTELHO, 2004), tendo em vista que, apesar dos custos desses empreendimentos
orientados por uma logica empresarial e especulativa sejam arcados pela sociedade como um
todo; os beneficios tem sido apropriados por poucos, em geral aqueles que participam da
renovagdo urbana, ou seja, os grupos mais abastados (empresarios, banqueiros e politicos) em
detrimento dos grupos mais pobres e os lugares onde habitam. Aratdjo (2011) ressalta que
ocorre uma ‘“coisificacdo” da cidade, j4 que a gestdo urbana € destinada apenas para o
recebimento de investimentos e a lucratividade, perdendo-se o sentido da cidade como [dcus
do encontro e produtora das relacdes sociais.

Com o esgotamento do desenvolvimentismo e do modelo de substituicio de
exportagdes, os governos de Collor de Mello, Itamar Franco e Fernando Henrique Cardoso
introduziram os ideais neoliberais, transferindo do Estado para o mercado a condugdo da
economia e do mercado de trabalho do pais, com a liberalizagdo do comércio e das finangas,
recuo das politicas sociais, e privatizagdes.

Com isso, durante o governo Collor de Mello iniciou-se uma enorme crise econdmica
com aumento do desemprego, inflacdo e queda nos investimentos publicos e privados. A
politica de Itamar Franco, que tomou posse em 1992, com o impeachment de Collor, ampliou
as privatizagdes, os ajustes ficais e corte de gastos sociais. Em 1994, a partir da estabilizacdo
da economia impulsionada pelo Plano Real, intensificaram-se as medidas de liberalizacdo da
economia (ARAUJO, 2011).

O modelo neoliberal advindo da reestruturacio produtiva reverberou sobre as politicas
urbanas, tendo em vista que, para captar os fluxos de capital era necessdrio que a cidade

receptora apresentasse infraestrutura, redes de transporte € comunicacdo bem estruturados, e
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mao-de-obra qualificada. Entretanto, a cidade ndo é contemplada totalmente. Sdo formadas
“ilhas de modernidade” que apresentam esses requisitos dentro da cidade. Assim, intensifica-
se cada vez mais a concentracdo de equipamentos e servigos em determinadas dreas, enquanto
as demais permanecem insuficientemente contempladas.

Contraditoriamente, a Constituicdo de 1988 (CF/1988) havia ja introduzido novos
dispositivos que modificavam as relacdes juridicas relativas a propriedade urbana, migrando
do ambito do patrimdnio do direito privado para o coletivo do direito piblico. Propunha-se
um “(...) adequado ordenamento territorial, mediante planejamento e controle do uso, do
parcelamento e da ocupagio do solo urbano” (Constitui¢do, 1988, art. 30°, Inciso VIII)’ Como
parte dessas conquistas, foram elencados como eixos centrais do processo de democratizagio:
1) a descentralizagdo, 2) a universalizacdo dos direitos que garantem a cidadania, e 3) a
participacdo na gestao publica.

A Constitui¢do dotou “(...) de autonomia financeira os municipios, a0 mesmo tempo
em que lhes atribui uma ampla gama de responsabilidades” (BURGOS, 2006, p. 47). Com
isso, o poder publico municipal teve que repensar o modelo de cidade que se queria
(BURGOS, 2006), e adequar seu sistema juridico e fiscal, a fim de fornecer uma resposta a
necessidade de democratizar a cidade. Nesse sentido, a formula¢do de propostas para a
questdo da “favela” ocupava um papel importante.

Persistiam algumas indefini¢cdes que indicavam uma falta de consolidacdo mais ampla
dos direitos dos cidaddos das favelas. Até o inicio da década de 1990, as questdes relativas a
infraestrutura e regularizacdo fundidria estavam em grande parte sem solucdo. Nas dreas em
que tinha havido intervengdes urbanisticas, observava-se uma baixa qualidade dos servigcos

implantados e uma total falta de manuten¢@o das redes construidas (MAIOLINO, 2008). E no

7 Mesmo assim, Maiolino (2008) ressalta que o direito 2 moradia somente seria explicitado de fato doze anos
ap6s a promulgacdo da Constituicdo Federal de 1988, com a Emenda Constitucional n® 26, de 14/02/2000. Até

entdo os direitos sociais se restringiam apenas a educacdo, a satide, ao lazer, ao trabalho, a seguranga, a
previdéncia social, a protecdo a maternidade e infancia, e a assisténcia aos desamparados.
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que tangia ao acesso a moradia para as parcelas mais pobres da popula¢do, nenhuma politica
universalizante havia sido implementada depois do fim do BNH.

O aumento da violéncia urbana com o controle dos territérios pelo trafico de drogas
também contribuiu para recolocar o tema “favela” nas pautas de discussdo. Burgos (2006)
coloca, entretanto, que a revalorizagcdo dessa questdo se deve muito mais ao transbordamento
da violéncia, que atingiu a cidade como um todo (apesar que de forma desigual); do que pelo
desejo de um ator politico especifico de defender as camadas mais pobres.

O Plano Diretor de 1992 estabelece novas diretrizes quanto ao tratamento destinado as
favelas cariocas. A definicdo de favela, proposta pelo mesmo, segundo Silva Junior (2006), se
atém a aspectos urbanisticos, a precariedade da infraestrutura e a irregularidade da ocupacio,

ndo enfatizando aspectos morais, culturais e politicos. O Plano definia a favela como uma

“drea predominantemente habitacional, caracterizada por ocupagdo da terra por
populacdo de baixa renda, precariedade da infraestrutura urbana e de servigos
publicos, vias estreitas e de alinhamento irregular, lotes de forma e tamanho
irregulares e construgoes ndo licenciadas, em desconformidade com os padroes
legais” (Lei Complementar, n° 16, 04/06/92, art. 147).

No artigo 44, o Plano colocava que nao haveria remog¢des de favelas e as existentes,
assim como os loteamentos irregulares, seriam inseridos no planejamento da Cidade “com
vistas a sua transformac@o em bairros ou integracdo com os bairros em que se situam.” Nesta
norma legal, os programas de urbanizacdo de favelas foram eleitos como prioridade da
politica habitacional do municipio, dedicando uma subse¢@o especificamente para detalhar de
que maneira eles deveriam ser orientados.

As acdes previstas incluiriam a urbanizagdo e integracdo na malha urbana; tratamento
das vias; projetos de alinhamento e reflorestamento, quando houvesse necessidade;
implantacdo de sistema de abastecimento de dgua, esgoto e drenagem de favelas; iluminacio
publica; remocdo de residuos sélidos; eliminacdo de fatores de risco; e regularizacoes
urbanistica e fundidria. Somando-se a isso, seriam implantados, conforme a localizagcdo e

obedecendo a escala urbana, equipamentos urbanos de sadde, educacdo, lazer e outros. O
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Plano ressaltava ainda que os programas de urbanizag¢do das favelas deveriam preservar a
tipicidade da ocupacdo do local e estimular a participacdo da comunidade na elaborag¢do dos
projetos.

As remogOes foram descartadas, com excecdo de: imodveis em dreas de risco
geotécnico, faixas marginais de protecdo de dguas superficiais, faixas de dominio de estradas
federais, estaduais e municipais, areas de especial interesse ambiental ou unidades de
conservacdo ambiental, vdos e pilares de viadutos, pontes e passarelas e dreas que
oferecessem riscos a seguranga individual e coletiva e inviabilizassem a implantacdo de
servigos urbanos bdsicos; e dreas que ndo pudessem ser dotadas de condicdes minimas de
urbanizag@o e saneamento. Nesses casos, o remanejamento deveria ser feito prioritariamente
em terrenos na propria drea, quando possivel, ou em locais proximos, dotados de
infraestrutura sanitdria e transporte coletivo; ou devem ser inseridos em outros programas
habitacionais.

A previsdo legal da Area de Especial Interesse Social (AEIS) - instrumento juridico
que permitia estabelecer formas de ocupagdo de solo e padrdes construtivos especificos para
as favelas e outras dreas ocupadas por populagdes de baixa renda, como loteamentos
irregulares e conjuntos habitacionais e outros - foi fundamental para a implantacdo de
programas habitacionais posteriormente.

Ou seja, o Plano Diretor de 1992 criou as bases legais necessdrias para a futura
intervengdo em favelas do governo do prefeito César Maia (1993-1996). Para isso, foram
cruciais as experi€ncias acumuladas nos programas de urbanizacdo anteriores, que
contribuiram para aperfeicoar o corpo técnico da Prefeitura com relacio as intervengdes nas
favelas, além de amadurecer uma compreensdo da necessidade de uma atuacdo global e

integrada nessas dreas.



66

Todavia, um dos maiores desafios do poder publico era promover a integracio efetiva
das dreas de baixa renda a dita “cidade formal”, que vai muito além das intervencdes
urbanisticas e de aspectos técnicos de ordenamento e zoneamento do territrio. Tratava-se de
garantir o direito a cidade a todos os seus habitantes, impulsionando a ampliacdo das
possibilidades de acesso aos bens e servigos urbanos.

Para avancgar no processo de democratizacdo e garantir a universalizagdo do direito a
cidade, enormes desafios ainda teriam que ser enfrentados pelo poder publico, tais como a
escala demografica das favelas que demandavam atendimento, a intervenié€ncia do trafico de
drogas, e o ressentimento das populagdes mais pobres em relag@o a policia e ao poder publico
(BURGOS, 2006).

3.2.2 O programa Favela Bairro: avancos e limitacoes

No ambito municipal, com base no que foi estabelecido no Plano Diretor, em agosto
de 1993, o prefeito César Maia criou o Grupo Executivo de Assentamentos Populares
(GEAP), constituido por técnicos de diversas Secretarias (SMDS, Secretaria Municipal de
Urbanismo (SMU), SMO, IplanRio, Empresa Municipal de Urbaniza¢do (RioUrbe),
Procuradoria Geral do Municipio (PGM), Secretaria Municipal de Governo (SMG)) para
propor as bases da politica habitacional do Rio de Janeiro (MENDES, 2006). O GEAP seria
uma alternativa para evitar disputas entre as Secretarias pela coordenacdo da politica
habitacional, e uma tentativa de concentrar o empenho nesse sentido.

A partir das pesquisas do GEAP, originaram-se seis programas habitacionais: 1)
Regularizacdo de Loteamentos, que visava a regularizacdo urbanistica e fundidria desses
assentamentos; 2) Regularizacdo Fundiaria e Titulacdo, que promovia a titulacdo de terras dos
ocupantes e incorporava os imoveis aos Registro da Prefeitura; 3) Novas Alternativas, que
reabilitava imoveis na drea central da Cidade, incluindo vilas e corti¢os, prevendo, também, a

conservagdo do patrimonio histérico e cultural; 4) Morar Sem Risco, que reassentava as
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pessoas que moravam em areas de risco geotécnico e de inundacdo; 5) Morar Carioca, que
tratava da producdo habitacional para classe média em dreas infraestruturadas, por meio do
estimulo aos empresarios e cartas de crédito para a populagdo; 6) Favela Bairro, que tratava
da urbanizacdo de favelas médias (500 a 2.500 domicilios); e 7)Bairrinho, que se ocupava da
urbanizagdo de pequenas favelas (100 a 500 domicilios) (MENDES, 2006).

Por recomendacdo da GEAP, no final de 1993, foi criada a Secretaria Extraordindria
de Habitacdo (SEH), que, logo apds, em 1994, se transformaria em Secretaria Municipal de
Habitacdo (SMH) (MENDES, 2006). A SMH herdou a experiéncia do projeto Mutirdo
Remunerado, assim como parte do corpo técnico da SMDS. A partir dai, iniciaram-se as
etapas necessdrias a implementacdo do programa Favela Bairro.

O objetivo do Favela Bairro era promover a democratizacdo de acessos aos sistemas
urbanos (saneamento bdsico, dgua etc) de favelas médias ji consolidadas, oferecendo
condicbes urbanas, sociais e ambientais para sua integracdo ao resto da cidade;
transformando-as, assim, em bairros. Diferentemente dos programas anteriores, que
empreendiam acOes pontuais, o Favela Bairro pretendia contemplar as favelas por meio de
intervengdes amplas e abrangentes, com a construcdo de infraestrutura e equipamentos,
respeitando a conformacdo urbanistica prévia. O GEAP frisava a necessidade de incorporagéo
de principios urbanisticos da “cidade formal”, tentando restringir as remocdes as estritamente
necessarias (GEAP, 1993).

A partir da elaboragdo do Plano Estratégico da Cidade, em 1995, o programa Favela
Bairro foi incorporado neste como parte da estratégia “Rio Integrado”, no projeto “Normalizar
a situacdo urbanistica”. Segundo o Plano, a ideia do Favela Bairro era “Melhorar as condi¢gdes
de vida nas favelas através da implanta¢do de servigos bdsicos (...) da requalificacdo dos
acessos e de regularizacdo fundidria que permitam caracterizd-las como bairros”

(PREFEITURA DA CIDADE DO RIO DE JANEIRO, 1995). Os trechos acima colocados
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revelam a crenca de que, através de intervengdes fisicas, conjuntamente com a legislacdo
disciplinar e a regulariza¢do fundidria, seria possivel transformar a favela em bairro
(MENDES, 2006).

No intuito de mobilizar mais recursos para a implementagdo do programa, a SMH
propds ao Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID) uma parceria para o
financiamento de programas habitacionais em conjunto com a Prefeitura da Cidade do Rio de
Janeiro. Em 1995, a assinatura do contrato com o BID para a realizacdo do Programa de
Urbanizacdo de Assentamentos Populares (PROAP) abriu novas possibilidades para uma
interven¢do mais ampla nos assentamentos de baixa renda.

Segundo Silva Junior (2006), esse contrato previa o valor de até US$ 180.000.000,00
destinado ao PROAP I, com periodo de desembolso de quatro anos, sendo a Caixa Econdmica
o agente bancdrio que formalizaria a transacdo. Durante esse prazo, o0 Municipio investiria no
PROAP um montante correspondente a US$ 120.000.000,00. Por sua vez, o programa Favela
Bairro foi incorporado no PROAP dentro da componente de urbanizacio de favelas e
concentrou a grande parte dos recursos (SILVA JUNIOR, 2006).

O Favela Bairro teve que incorporar novas especificacdes técnicas ao programa para
seguir as exigéncias do BID, quanto a execucdo e selecdo das dreas a serem contempladas
(BAHIA, 2000; SILVA JUNIOR, 2006). O decreto que autorizava o poder executivo a
contratar o empréstimo com o BID frisava que as obras realizadas a partir desses recursos
deveriam obrigatoriamente incluir intervencdes que garantissem abastecimento de agua,
esgotamento sanitrio, drenagem, pavimentacdo e iluminacdo de ruas e calcadas, estabilizacdo
de encosta e eliminagdo de pontos de risco. Também estava incluida a instalacdo de
equipamentos publicos, tais como creches, posto de saude, centros comunitdrio e de lazer

(TOSTES, 2013).
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Além das intervengdes fisicas, previam-se agdes para promog¢do de regularizacdo
fundidria, educacao sanitdria e ambiental, monitoramento e desenvolvimento institucional. O
decreto ainda ressaltava a necessidade de participacdo comunitaria direta ou indiretamente,
através de seus representantes, em todas as fases, desde a elaboracdo até a execugdo dos
projetos. E incentivo a geracdo de oportunidades econdmicas, formagdo de cooperativas,
dentre outras (TOSTES, 2013).

Os critérios para a escolha das 40 4reas selecionadas foram estabelecidos através de
uma matriz construida pelos técnicos da SMH (TOSTES, 2013). De acordo com Silva Junior
(2006), dentre os critérios para a inclusdo da comunidade no Programa estavam: 1) porte,
devendo apresentar entre 500 e 2.500 domicilios; 2) possibilidade de urbanizagdo, dando
prioridade as favelas que ja haviam iniciado alguma intervencdo urbanistica, seja pelos
moradores, seja por outros programas anteriores; 3) demandas infraestruturais e indicadores
socioeconomicos (SILVA JUNIOR, 2006). Com relagdo aos loteamentos, os critérios de
selecdo eram a idade, percentual de ocupacdo dos lotes, niimero de familias a serem
beneficiadas, além de terem que estar inscritos no Nicleo de Regularizagdo de Loteamentos
(IPP, 2003a).

Dentre as 40 favelas selecionadas, 16 foram beneficiadas pelo Favela Bairro, sendo
que o plano de interven¢do de uma delas foi elaborado pela SMH, e as outras 15 foram
selecionadas por meio de concurso publico promovido pelo Instituto de Arquitetos do Brasil
(IAB). As quinze primeiras comunidades contempladas foram: Parque Royal, Canal das
Tachas/Vila Amizade, Parque Proletirio do Grotdo, Serrinha, Ladeira dos Funciondrios,
Caminho do Job, Morro dos Prazeres/Escondidinho, Morro da Fé, Vila Candido/ Guararapes/
Cerro Cor4, Chécara de Del Castilho, Mata Machado, Morro Unido, Trés Pontes, Conjunto

Residencial Fernao Cardin e Andarai/ Jameldao (MENDES, 2006).
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Os escritérios foram avaliados quanto ao: 1) entendimento da problemdtica; 2)
propostas metodoldgicas; 3) conhecimento dos problemas encontrados em favelas e sugestdo
para solucioné-los, incluindo recomendagdes para criacdo de normas especificas de uso do
solo. “Até entdo, poucos conheciam o territorio da favela e foi muito proficua esta troca de
saberes. Foi necessdrio que os escritorios entrassem na comunidade e dialogassem com as
liderancas locais, conhecessem um novo tecido urbano (...)” (TOSTES, 2013, p.12).

Para cada favela, deveria ser elaborado um projeto de intervencdo especifico, que seria
debatido e aprovado em assembléia com a populagdo da drea (TOSTES, 2013). As propostas,
elaboradas com base nas diretrizes para a politica urbana constante no Plano Diretor;
deveriam levar em consideracao: a histéria e a memoria coletiva, a complexidade espacial e o
processo de ocupacdo da drea, as identidades culturais, diversidade e os conflitos de interesse
entre os grupos, € o aproveitamento das edificacdes e mobilidrio urbano existente. Assim, por
meio de um planejamento integrado, as acdes e intervencdes deveriam promover melhorias
ambientais, uma transformagdo social, e revaloriza¢do da identidade socioespacial por meio
do tratamento da imagem do lugar (MENDES, 2006).

Os projetos tiveram que seguir alguns pressupostos bdsicos: respeito a diversidade
cultural, escuta dos moradores da drea, tentativa de integra¢do dentro da propria favela, e
entre a favela e seu entorno por meio de intervencdes urbanisticas, visando uma aproximacao
com os padrdes urbanos do resto da cidade. Em relacdo a esse ultimo tdpico, partia-se do
pressuposto de que através da integracdo vidria com o resto do bairro e implantagdo de
servigos publicos e espacos comuns de lazer, somado a regularizacdo fundidria, seria possivel
transformar a favela em um bairro da cidade.

De acordo com as recomendagdes do BID, os reassentamentos deveriam ser realizados
preferencialmente dentro da drea de interveng@o. Silva Junior (2006) coloca que havia um

valor maximo de US$ 4 mil por domicilio e as excecdes seriam negociadas com o BID. O
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nimero de domicilios cujos moradores seriam reassentados ndo poderia ultrapassar 5% do
total, e as novas casas deveriam ter um minimo de 36 m2. No caso de os imoOveis serem
alugados, os inquilinos deveriam receber o aluguel correspondente a trés meses.

A partir das propostas vencedoras, pode-se constatar que existia um “discurso urbano-
arquitetdnico” das intervengdes quase que unissono, gerando uma tipologia de intervencdo
urbana caracteristica do programa (MENDES, 2006). Observa-se que, do ponto de vista
fisico, a favela era retratada como um tipo de ocupagdo dindmica, sempre em reconstrucio; e
a tipologia organica de becos e vielas, entendida como uma maneira prépria de expressio
cultural que deveria ser mantida.

Através de uma concepcdo dual, a favela era considerada uma drea segregada da
cidade, que deveria ser integrada a ela, preservando, entretanto, sua identidade e
singularidades. O desenho urbano era considerado um instrumento fundamental para
promover essa integracdo a “cidade formal”’; uma vez que, por meio das intervengdes fisicas,
se promoveriam mudancas na imagem da favela, e nas suas condi¢des socioecondmicas e
culturais; solucionando, assim, segundo esse entendimento, o problema da segregacdo
socioespacial.

Alguns projetos sugeriam a formag@o de novas centralidades dentro das favelas, que
seriam locais de concentracdo de comércio e pessoas que surgiriam naturalmente a partir das
intervengdes fisicas ou seriam induzidos. Outros, propunham a criagdo de zonas de transicao
de ocupag@o do solo, que funcionassem como elementos integradores da favela com seu
entorno, onde, caso necessario, haveria desadensamentos, parcelamento de lotes, e construgio
de areas de lazer, pragas, espagos polifuncionais, centros comunitirios para favorecer essa
aproximacdo (MENDES, 2006). Nesse sentido,“(...) o projeto urbanistico é colocado como

elemento organizador e estruturador do espaco das favelas e articulador de demandas e das
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condicionantes locais “com uma visdo contempordnea” do espaco urbano” (MENDES, 2006,
p-124).

Os moradores das favelas eram considerados criativos por formularem formas de vida
e expressdo cultural diferenciadas em um contexto de escassez (MENDES, 2006). Ao terem
acesso a infraestrutura, equipamentos e servigos urbanos existentes no resto da cidade, estes
supostamente assumiriam os valores urbanisticos da dita “cidade formal”, ou seja, da “néo-
favela”.

Por isso, muitas propostas frisavam que uma das principais metas do programa seria a
mobilizacdo social dos moradores das dreas contempladas pelas intervengdes urbanisticas.
Acreditava-se que, ao reconhecer a favela como parte da cidade, e seus moradores como
cidaddos, sujeitos de direitos, com as mesmas responsabilidades e deveres dos demais
habitantes da cidade; se desencadearia maior participagdo nos processos decisorios em prol da
afirmacdo de uma imagem positiva de sua drea e de preservacdo de suas priticas e memoria
coletiva (DUARTE; SILVA; BRASILEIRO, 1996, apud MENDES, 2006).

O Favela Bairro previa a participagdo dos moradores em todas as etapas das
intervengdes urbanisticas. Os fluxos entre moradores e liderangas comunitérias, os escritrios
e o poder publico eram abertos por meio de assembléias, em que eram ouvidas as
reivindicagdes, prioridades e expectativas dos primeiros, e o projeto era apresentado e
submetido a aprovacgdo da populacio (IPP, 2003a).

Com vistas ao desenvolvimento local, foram sugeridas, nos projetos, medidas para o
incentivo do comércio local; oficinas de aprendizado profissional; elaboragcdo de projetos de
midia e comunicag¢do nas favelas, com implantacdo de infraestrutura de telecomunicacdes,
com o intuito de inserir competitivamente essas dreas nos fluxos da globalizacdo. A primeira
fase do Programa Favela Bairro, que se inciou em 1994, foi concluida em dezembro de 2000,

com intervengdes em 62 assentamentos de baixa renda (MENDES, 2006).
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Tendo em vista a repercussdo positiva do Favela Bairro, foram retomadas as
negociacdes entre o BID e a Prefeitura, com vistas a continuidade do Programa. E, em marco
de 2000, durante o mandato do Prefeito Luiz Paulo Conde, foi assinado o financiamento do
PROAP II, que perdurou até 2005, no segundo mandato de César Maia (2001-2005). O
contrato previa recursos no valor de U$ 300 milhdes®, sendo 180 milhdes provenientes do
BID e 120 milhdes da Prefeitura, contemplando mais de 89 favelas e 17 loteamentos (IPP,

2003a). A figura 1 mostra as intervenc¢des do Favela Bairro na cidade do Rio de Janeiro.
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Figura 1 - Interven¢des do programa Favela Bairro — Cidade do Rio de Janeiro
Fonte: SABREN, 2012

O programa sofreu poucas modificagdes quanto as suas acdes. Contudo, a partir da
experiéncia acumulada durante a primeira fase do Programa, observou-se a necessidade de
programas sociais € econdmicos que complementassem as intervencdes fisicas, contribuindo

para a integracdo socioecondmica dos assentamentos. Assim, no PROAP II, constavam quatro

8 http://www0.rio.rj.gov.br/habitacao/favela_bairro.htm. Acesso em 05/06/2013
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componentes: urbanizagdo integrada, atencdo a crianca e ao adolescente, geragdo de trabalho
e renda, e desenvolvimento (IPP, 2003a).

O Favela Bairro funcionou como um divisor de dguas nos programas de urbanizacio
de favelas, introduzindo um novo paradigma de intervencdo internacional, com planejamento
abrangente. Partia-se do pressuposto de que, apés as a¢des empreendidas pelo poder publico,
as favelas, que antes estariam “desintegradas” do conjunto da cidade, passariam a se tornar
parte da cidade.

Em segundo lugar, evitava ao maximo remogdes, preservando, sempre que possivel os
domicilios existentes. E, quando necessdrios, o0s reassentamentos eram feitos
preferencialmente no préprio assentamento ou em locais proximos. Nesse sentido, seguiam os
preceitos contidos na Lei Orgénica do Municipio do Rio de Janeiro e no Plano Diretor de
1992.

Outro ponto ressaltado por Burgos (2006) foi a prevaléncia dos critérios técnicos,
tendo em vista que os escritérios ndo estavam vinculados a administracio publica, sofrendo
menos interferéncias de politicos, partidos e organizacdes sociais; apesar da escolha sobre as
favelas a serem contempladas passarem pelo crivo do Prefeito e sub-prefeitos. Apesar de a
participacdo comunitdria ter sido insuficiente, foi o inicio do reconhecimento da necessidade
de participacdo da populagdo como agente do processo.

Foi possivel construir um saber técnico e uma reflexdo sobre a geografia dessas areas.
O quadro técnico da Prefeitura, antes envolvido apenas com intervengdes pontuais realizadas
no ambito do Projeto Mutirdo, possuia um saber fazer pritico, mas ndo havia feito uma
reflexdo sistémica do problema e uma leitura do espago urbano. A participacio de arquitetos
do setor privado, que ndo tinham experiéncia prévia de atuacdo nessas dreas, mas traziam um
aporte cientifico de diversas disciplinas (engenharia, arquitetura e urbanismo); juntamente

com a experiéncia empirica dos técnicos da Prefeitura e dos moradores propiciou um rico
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ambiente de troca de saberes, de aprendizados e de desenvolvimento conjunto de solugdes

mais amplas (SILVA JUNIOR, 2006).

O Favela Bairro foi considerado pelo BID um exemplo internacional de programa de
reducdo da pobreza e de melhoria da qualidade de vida dos moradores de favelas, tendo sido
indicado pela Organizacdo das Nacdes Unidas (ONU) como um exemplo a ser seguido em
outros paises. Também foi reconhecido pela sua qualidade, tendo sido considerado um dos
melhores projetos da Expo 2000 Hannover, Registered Project of the World Exposition
Germany, em Hanoover, Alemanha.’

Segundo Silva Junior (2006), o BID, ao formatar e modelizar o programa Favela
Bairro nos moldes neoliberais, introduziu na Prefeitura uma série de procedimentos, antes nao
adotados, tais como acompanhamento, avaliacdo e monitoramento, € novos componentes para
enquadrar o programa em diretrizes gerais adotadas pelo Fundo Monetério Internacional e o
Banco Mundial. Ao mesmo tempo, o préprio BID consolidou, por meio do Favela Bairro, os
atuais Neighborhood Upgrading Programs — NUPs, como programas de “combate a
pobreza”, bastante debatidos nos ultimos anos pelo BID e outras agéncias multilaterais.

O programa Favela Bairro surgiu nesse contexto de intensificacdo do processo de
globalizacdo, e, consequentemente da mudanca do papel das cidades. Para atrair os fluxos do
comércio mundial, tornava-se cada vez mais relevante, aprimorar a capacidade da cidade,
além de empreender, de gerir os seus problemas sociais para promover a ordem e gerar uma
boa imagem dela prépria.

Por isso, alguns autores (BAHIA, 2000; MENDES, 2006; SILVA JUNIOR, 2006;),
argumentam que o programa Favela Bairro foi gestado em um contexto de incorporacdo dos
conceitos do “novo urbanismo” e absorveu muitos de seus principios. A ideia, de acordo com

0s mesmos, seria desenvolver uma nova imagem da favela perante a sociedade, por meio da

? http://www0.rio.rj.gov.br/habitacao/favela_bairro.htm. Acesso em 05/06/2013
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implantacdo de uma nova ordem que seguisse os principios da “cidade formal”, além do
estimulo ao empreendedorismo segundo determinados moldes.

Entretanto, de acordo com Bahia (2000), durante as gestdes municipais de César Maia
e Luiz Paulo Conde, apesar de um discurso progressista; na pratica, observou-se uma politica
de intervencdo urbana gestada segundo concepgdes neoliberais, empreendendo uma
orientacdo de investimentos publicos segundo uma légica de competitividade pela atracio dos
fluxos de capitais internacionais, opondo-se, portanto, as propostas para uma politica urbana
redistributivista nos moldes defendidos pelos movimentos a favor da Reforma Urbana.

Sartor (1999), utilizando como estudo de caso o programa Rio Cidade, analisou o
novo paradigma de urbanismo adotado na gestdo César Maia, que sofreu forte influéncia da
matriz tedrica européia defendida pelos arquitetos espanhdis Jordi Borja e Oriol Bohigas e
pelo portugués Nuno Portas, que prestaram consultoria ao Prefeito para a elaboracido de sua
politica de intervencao urbana.

Dentre as principais caracteristicas desse modelo estdo: i) cidade ndo é vista de
maneira sistémica, mas como a soma de fragmentos; por isso, se privilegiam os projetos
pontuais e de grande visibilidade, e ndo um planejamento urbano de longo prazo e que
envolva toda a cidade; ii) flexibilizacdo/desregulamentagdo urbanistica com vistas a atracio
de capitais; iii) supervalorizacdo das particularidades do espaco; iv) Estado como
empreendedor, e ndo como garantidor de direitos sociais; v) parceria publico-privada em vez
de um Estado subsidiador; vi) retorno do desenho urbano como importante instrumento de
intervengdo urbana (BAHIA, 2000; SARTOR, 1999).

Frente a necessidade de adequacdo da Cidade a reestruturacdo do sistema capitalista
mundial, o modelo de intervengdo urbana do Rio Cidade — que orientava também o Favela
Bairro, rompia com o urbanismo moderno, contrapondo o fragmento a totalidade, e a imagem

ao conteddo. E, principalmente, desconsiderava as questdes estruturais que geram as
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desigualdades socioespaciais na cidade, esvaziando o conteido social das intervengdes
(SARTOR, 1999).

Assim, a gestdo César Maia representou um marco nas politicas publicas urbanas no
Rio de Janeiro ao adotar o empresariamento urbano e no planejamento estratégico cataldo
como seus fios condutores (BAHIA, 2000). A partir de um diagnéstico de “desordem urbana”
e concepcio dualista da “Cidada Partida”, era premente que a populacdo excluida fosse
integrada ao resto da cidade para que o Rio de Janeiro se transformasse, nas palavras de Luiz
Paulo Conde, em uma “cidade inteira” (INSTITUTO DE ARQUITETOS DO BRASIL,
1999).

A integracdo urbanistica era vista como instrumento para integracdo social, ou seja,
para reverter o quadro de exclusdo seria necessario “levar a cidade formal & informal”, com os
elementos urbanos da primeira. Esperava-se que as intervengdes fisicas pudessem servir como
um estimulo as interagdes socioculturais. Entretanto, estas ndo foram suficientes para
equacionar as questdes sociais, pois ndo foram enfrentadas as desigualdades socioespacias da
cidade de maneira estrutural, revelando incoeréncias entre o modelo redistributivo do Plano
Diretor e o modelo de gestao neoliberal, que priorizava a constru¢cdo de uma boa imagem da
cidade para atracdo de capitais internacionais (BAHIA, 2000; MENDES, 2006; SILVA
JUNIOR, 2006).

Outros aspectos criticados por Bahia (2000) dizem respeito a falta de agdes integradas
entre os programas Rio Cidade e Favela Bairro, apesar de todo o discurso do poder ptblico
girar em torno da integracdo das politicas urbanas da favela e da cidade. No Favela Bairro,
ndo houve articulacdo com as politicas de seguranga publica, de geracdo de emprego e renda,
e politicas culturais. Tampouco foi prestada a devida atengdo as questdes pasisagisticas e

ambientais. A participacdo comunitdria, apesar dos avangos, foi insuficiente em todas as
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etapas das intervencgdes; e o trabalho social se caracterizou por intervengdes pontuais, sem
mudangas substantivas nas condi¢des socioecondmicas dos moradores.

Os programas ndo necessariamente privilegiaram as &dreas da cidade que mais
necessitavam deles, o que refor¢ava a desigualdade na distribui¢do espacial dos equipamentos
e servicos publicos pela cidade. Nesse sentido, KLEIMAN (2010; 2011), realizando uma
andlise do Favela Bairro pds-intervengdes, colocou ainda que esses programas, geraram “ilhas
de servico” e desigualdades intra-pobres. Existem ainda muitas obras incompletas,
prejudicando o funcionamento efetivo das redes de servigos essenciais. Em funcio disso, as
redes alternativas acabaram, em vdarios casos, apresentando maior eficicia que a formal, e,
apesar da tarifa social, muitas pessoas optaram por continuar utilizando a rede informal
mesmo apds as obras.

No p6s obras, tampouco houve uma eficiente coordenagdo interinstitucional entre os
Oorgdos para garantir a manutencdo e funcionamento permanente e com qualidade dos
servigos. Ocorreram problemas de governanca, de definicdo de competéncias, além de uma
atuacdo insuficiente nessas dreas por parte dos 6rgdos do poder publico. Ou seja, faltou
articulacd@o entre as esferas de governo durante a realiza¢do das intervengdes e no pds-obras
para garantir que os servigos publicos chegassem as 4reas contempladas. Assim, “Por razdes
politicas, a época ndo se conseguiu uma parceria que fizesse a manutengdo dos servicos e das
obras executadas, criando uma visdo de abandono e degradagéo.” (TOSTES, 2013, p. 12).

Nesse sentido, pode-se observar que o modelo proposto pelo BID, ao adotar solucdes
setoriais no modelo dos Neighborhood Upgrading Programs e sobrevalorizar as solugdes por
meio do mercado, propds meios insuficientes de acesso a habitacdo pela via formal aos grupos
de baixa renda, desencorajando politicas publicas mais amplas e sist€émicas para o problema
habitacional. Com isso, as politicas de urbaniza¢do de favelas acabaram funcionando apenas

como paliativos, pois ndo vieram acompanhadas por uma politica habitacional estrutral e de
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longo prazo (SILVA JUNIOR, 2006). Também ndo foram empreendidas melhorias nas
unidades habitacionais, o que prejudicou a qualidade de vida dos moradores.

Os Postos de Orientacdo Urbanistica e Social (POUSOs), implantados nas favelas
contempladas pelo Favela Bairro, apesar de se constituirem em um equipamento
importantissimo para assessoria urbanistica e controle da ocupagdo do solo nio apresentava
poder real na maioria das favelas, tendo pouca efetividade. A regularizagdo fundidria também
apresentou avangos timidos.

Apesar dos inegdveis avancos conquistados em termos de infraestrutura e
equipamentos publicos que beneficiaram diversas favelas cariocas, o Favela Bairro
superestimou o poder das redes técnicas como promotoras por si sé de integracdo. Essa ideia
foi fortemente influenciada pelo contexto de crise da economia e das infraestruturas no final
da década de 1980, em que a recuperacdo econdmica e das redes técnicas destacava-se como
uma prioridade das politicas publicas voltadas ao “desenvolvimento” do pais (GRAND
JUNIOR, 2009). Assim, “(...) a rede técnica aparece muitas vezes como o sujeito capaz de
criar condicdes sociais inéditas e de estruturar os territérios” (DIAS, 1995).

Nao se trata, aqui, de descartar as redes técnicas, mas apenas de frisar a necessidade de
relativizar seu alcance como promotoras por si s6 de “desenvolvimento” (GRAND JUNIOR,
2009). Cabe ressaltar que elas se constituem como apenas uma de suas dimensdes. As redes
econdmicas, sociais, legais e institucionais também sao elementos essenciais para a promocao

do desenvolvimento urbano.
3.3 POLITICAS DE INTEGRACAO — ANOS 2010
“O “novo carioca” vive numa construc¢do de significados generosos, em processo de

eliminagdo das fronteiras territoriais construidas pelas geragdes passadas e que tantas dores e

sofrimentos ainda provocam.” (SILVA et al, 2012, p. 17). Todavia, muitos ainda sdo os
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obstdculos a serem transpostos para diminuir essa segregacdo socioespacial que
historicamente tem marcado a Cidade.
3.3.1 Panorama das favelas cariocas

No ano seguinte ao inicio da 1*. gestdo do prefeito Eduardo Paes (2009-2012), o Censo
Demogrifico IBGE 2010 registrou uma populagdo total de 6.320.446, sendo que destas
1.443.773, aproximadamente 23%, viviam em favelas (CAVALLIERI; VIAL, 2012). Um
estudo do Instituto Pereira Passos, com base nos dados agrupados do Censo 2010, que
comparou dreas de aglomerados subnormais'® com as do resto da cidade; revelou que as
favelas cariocas continuavam apresentando situagdes socioecondmicas e urbanisticas piores
que o resto da cidade, conforme pode ser observado na figura 2 (IPP, 2013).

Ou seja, existem ainda diferencas socioecondmicas e de atendimento por servigos
essenciais bastante representativas entre as favelas e seu entorno em todas as Regides de
Planejamento da Cidade do Rio de Janeiro. Apesar de terem mudado bastante, as favelas
seguem como espacos de baixa renda, com acesso deficiente aos servigos e com presenga
marcante da informalidade; em comparacdo com o resto da cidade.

Através da tabela 3, pode-se observar que a renda média nominal mensal per capita na
area de favela € 3,6 vezes menor que na drea de nao-favela, sendo o valor da primeira de
aproximadamente R$ 382,70, enquanto a da segunda era de R$1.378,00. A porcentagem de
criangas analfabetas entre 8 e 9 anos perfazem 12% na area de favela e 5%, na “ndo-favela”.
Ao mesmo tempo, observa-se uma predominancia da informalidade para a obtencdo de
energia elétrica na favela, uma vez que 18% dos domicilios ndo apresentavam medidor;

enquanto que na “ndo-favela” esse nimero era de cerca de 3%.

' 0s aglomerados normais do IBGE coincidem quase que completamente com os limites de favelas segundo o
SABREN (Sistema de Assentamentos de Baixa Renda), aplicativo que contém os dados oficiais dos
assentamentos de baixa renda do Municipio do Rio de Janeiro, produzido pelo Instituto Pereira Passos, Prefeitura
do Rio de Janeiro.
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Tabela 3 — Dados socioecondmicos e urbanisticos das areas de favela e “ndo favela” — Cidade
do Rio de Janeiro

Dados socioeconomicos e urbanisticos

Renda média nominal mensal per capita R$382,70 | R$ 1.378,00
Criangas de 8 e 9 anos analfabetas 12% 5%
Domicilios sem medidor de consumo de energia elétrica 18% 3%

Fonte: IPP, 2013

n
=]

=]

OTotal

o

BFavelas

S

= N&o Favelas

n

o

(=]

[=2]

Porcentagem de Domicilios (%)

I

. - =

Com esgotamento Com energia elétrica Com destino de Com abastecimento
sanitario inadequado de companhia lixo inadequado de dgua inadequado
distribuidora sem
medidor

Variaveis

Figura 2 - Acesso a servigos publicos essenciais — Cidade do Rio de Janeiro,
2010

Fonte: Estimativas IPP com base nos Dados Agregados por setor censitdrio do
Censo Demogréfico IBGE 2010, extraidos em 25/07/2012

Notas: 1- Esgotamento sanitdrio inadequado: aquele realizado via fossa séptica
e via cursos d’dgua, e domicilios particulares permanentes sem banheiro de uso
exclusivo dos moradores e sanitdrio.

2- Destino de lixo inadequado: lixo queimado ou enterrado na propriedade,
jogado em terreno baldio, logradouro ou curso d’dgua.

3- Abastecimento de dgua inadequado: abastecimento de 4gua de poco ou
nascente na propriedade, 4gua da chuva em cisterna ou outra.

A gestdo municipal que se iniciou em 2009 tinha um enorme desafio pelo frente, em
funcdo do quadro acima exposto. Por outro lado, ocorreram diversos eventos que
repercutiriam sobremaneira na organizacio espacial da cidade e também na estruturacdo das

politicas publicas direcionadas para as favelas cariocas em diversas esferas de governo
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(federal, estadual e municipal), que criaram uma conjuntura favordvel. Dentre eles, pode-se
citar:

i) Em 2001, foi aprovado o Estatuto das Cidades, que fortaleceu os Planos Diretores como
principal instrumento de articulagdo das politicas setoriais;

ii) Em 2003, com o aprofundamento desse movimento, foi criado o Ministério das Cidades,
que contribuiu para a geragdo de uma nova cultura de planejamento urbano no pais, e
significou grandes avangos para a alocacdo de recursos a estruturagdo de politicas e
programas voltados a diminui¢do das desigualdades sociais e uma distribuicdo mais equitativa
dos equipamentos e servicos nas cidades em diversos setores, tais como habitacdo,
saneamento, basico, mobilidade urbana, regularizacdo fundidria, dentre outras (OLIVEIRA
JUNIOR, 2011). Grande parte da equipe técnica que compOs os quadros do Ministério das
Cidades tinha forte articulacio com o Férum Nacional da Reforma Urbana e/ou jd havia
participado de experiéncias em administragdes locais pelo Partido dos Trabalhadores
(CARDOSO; ARAGAO, 2013). Assim, guiado por um ideal de gestio democritica e
participativa, através do Conselho das Cidades e outros, muito se aprofundou o debate sobre
as politicas urbanas, envolvendo estados e municipios. Com vistas a um planejamento urbano
sustentdvel e a reducdo das desigualdades socioespaciais, a questdo da moradia ganha
destaque, articulada com as demais reivindica¢des da Reforma Urbana;

iii) Em 2005, criou-se o Sistema Nacional de Habitacdo de Interesse Social (SNHIS), que
tinha como objetivo implementar programas e politicas com vistas a possibilitar o acesso a
moradia para a populacdo de baixa renda. E, em 2006 se instituiu o Fundo Nacional de
Habitacdo de Interesse Social (FNHIS), que concentrava os recursos or¢amentdrios dos

programas de urbanizagdo de assentamentos precdrios e de habitac¢do de interesse social;
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iv) Maior volume de recursos, por um lado pela melhoria econémica do pais, e por outro, pelo
grande aporte de investimentos em face dos grandes eventos, abrindo-se uma janela de
oportunidades para o empreendimento de melhorias urbanas nas favelas;

v) Escolha do Rio de Janeiro para sediar diversos megaeventos, como a Copa do Mundo de
2014, as Olimpiadas de 2016, além de outros de menor porte, que exigiriam investimentos de
recursos em diversos setores: transportes; turismo; meio ambiente; seguranga;
desenvolvimento humano; instalacdes urbanas e esportivas e moradia etc;

vi) Alinhamento das esferas de governo (federal, estadual, municipal), facilitando a sinergia
para a implementacdo das politicas urbanas.

As politicas urbanas das trés esferas de governo (federal, estadual e municipal) foram
sobremaneira impactadas pelos eventos supracitados, empreendendo-se acdes em diversos
setores, tendo como palco a Cidade do Rio de Janeiro. A evolucdo das discussdes sobre o
direito a cidade também influenciaram as politicas publicas para os assentamentos precarios
empreendidas na Cidade, que incorporaram novas componentes.

Uma das maiores influéncias na ado¢do de uma visdo mais sist€mica de integracdo
entre esses assentamentos e o resto da cidade, tendo a mobilidade urbana como centro, foi a
experi€ncia empreendida em 2004 pela prefeitura de Medellin'', Coldmbia, em conjunto com
a Empresa de Desenvolvimento Urbano, que implementaram os PUIs (Projetos Urbanos
Integrais), os quais consistem em uma nova metodologia de intervengdo urbana que abarcam
as dimensdes fisica, socioecondmica, cultural e institucional, atuando com diversas a¢cdes de

forma simultianea sobre um territorio.

""" O desenvolvimento dos Projetos urbanos integrais, que faziam parte do Plano de Desenvolvimento de
Medellin, na Colombia, se iniciaram em 2004 com a intervencdo na zona Nororiental, Comunas 1 y 2. Em 2006,
foi a vez da Comuna 13. E, no ano de 2008, da zona Centroriental- comunas 8 e¢ 9, e Noroccidental- Comunas 5
e 0.
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Os PUIs de Medellin foram implementados em é&reas cuja populagdo apresentava
condicdes socioecondmicas criticas, condi¢des habitacionais inadequadas e problemas de falta
de infraestrutura e de areas de lazer, e degradacdo do meio ambiente (COUPE, 2012).

Nesses assentamentos, a pobreza somada a convivéncia dificil com o entorno
contribuiu para a segregacdo socioespacial desses assentamentos, que apresentavam, assim
como as favelas cariocas, altos indices de violéncia. Aos problemas de ordem fisica e social,
somavam-se Os institucionais, que se referiam a falta de coordenacfo entre as politicas
publicas das diversas secretarias municipais, e entre esferas de governo; além da falta de
controle da ocupacio do solo.

O objetivo dos PUIs era, através de uma abordagem integral, melhorar a qualidade de
vida dessas populagcdes, com vistas ao atendimento de duas das metas do milénio: erradicagio
da pobreza extrema e promocdo da sustentabilidade ambiental. Dentre as principais ag¢des
estavam: construcio de habitagdes, equipamentos, como bibliotecas, instalacdes desportivas,
centros de desenvolvimento de negdcios, espacos publicos seguros que facilitem a reunifio e o
encontro entre as pessoas, € recuperacdo do meio ambiente com a construcdo de parques.
Além disso, foram executados projetos de desenvolvimento social e melhorias nas escolas,
postos de satide e outros servicos (COUPE et al, 2012).

Para que estes fossem concretizados, necessitou-se de uma coordenagdo
interinstitucional de todos os setores do municipio, aliangas com setor privado, organismos
nacionais e internacionais, ONG’s e organizacdes comunitdrias, com vistas ao
desenvolvimento desses territdrios.

A participagdo comunitaria foi realizada antes, durante e apds as intervengdes, com
criacdo de mecanismos de informag¢@o, comunica¢do que facilitaram a cooperagdo em torno
da formulagdo e aprovacdo dos projetos. Para isto, realizou-se um efetivo didlogo e

divulgagdo, com intercimbio de conhecimentos e interesses através de uma escuta ativa e co-
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responsabilidade dos moradores. Nesse sentido, foram organizadas: capacitacao de liderangas,
formacdo de comités comunitarios e priticas de desenho participativo, como os “talleres de
imagindrios”, gerando sentido de pertencimento em relacdo aos novos espagos (COUPE et al,
2012).

Assim, as intervencdes de Medellin contribuiram para a difusdo de um novo
paradigma de urbanizacdo integral de assentamentos precdrios na América Latina, tendo a
mobilidade como centro. Esse modelo, que ird ser abordado no préximo capitulo, foi
rapidamente assimilado por diversas cidades da América Latina como Rio de Janeiro, Caracas
e Quito. No caso da cidade do Rio de Janeiro, o PAC e o Morar Carioca sdo exemplos de
programas que incorporaram uma visdo mais sist€émica de integracdo, e trabalharam o
componente da mobilidade urbana como uma das dimensdes da integracio entre as favelas e
seus entornos.

3.3.2 PAC - Urbanizacio de Assentamentos Precarios

O Programa de Aceleragdo do Crescimento (PAC) e o Programa Minha Casa, Minha
Vida surgiram como parte do novo modelo de desenvolvimento inaugurado pelo governo
Lula que pretendia aliar crescimento econdmico e distribuicdo de renda, sendo um
complementar ao outro. Em realidade, eles nasceram como programas separados, mas
posteriormente o segundo acabou sendo absorvido pelo primeiro.

Criado em 2007, no segundo mandato do presidente Luis Indcio Lula da Silva, o
Programa de Aceleragdo do Crescimento (PAC) foi pensado como um plano estratégico de
retomada no planejamento, com a missdo de empreender investimentos de vulto em diversos
setores estruturantes do pais, com grandes obras de infraestrutura em trés eixos: social e
urbano, energético e logistico (SECRETARIA NACIONAL DE HABITACAO, 2010).

Um dos focos dos investimentos do PAC tem sido a urbanizagdo de assentamentos

precérios, construgcdo de equipamentos publicos e unidades habitacionais, especialmente em



86

grandes complexos de favelas, como € o caso do Complexo do Alemao do Rio de Janeiro. Os
projetos tem atuado no sentido de promover condi¢des dignas de habitabilidade, que, no
sentido do programa, ndo é pura e simplesmente uma questdo setorial, mas abriga
componentes urbanas, sociais e ambientais. Ou seja, as intervengdes sdo direcionadas de
acordo com as necessidades diagnosticadas nas dreas e contemplam nio apenas a melhoria
das edificacdes em si, mas todo o conjunto de infraestrutura urbana, acesso aos servigos
publicos, qualidade ambiental da drea de intervencgdo, regularizacdo fundidria e geracdo de
emprego e renda. Segundo o Ministério das Cidades, isso permitiria uma integracéo e insercao
dessas 4reas a cidade (SECRETARIA NACIONAL DE HABITACAO, 2010).

Diferente da maioria dos demais programas de urbanizacio de favelas, o PAC
incorporou os seguintes conceitos: 1) melhorias ndo deveriam se resumir aos equipamentos
urbanos, mas também, quando houvesse necessidade, investir nas habitacdes, realizando, por
exemplo, ligagdes intradomiciliares de dgua e esgoto ou introduzir constru¢des hidraulico-
sanitdrias; 2) sustentabilidade, propondo a¢Ges que visam a educagdo ambiental, com palestras
sobre questdes relativas a satde e higiene, risco de ocupagdo de dreas ambientalmente frigeis,
descarte inadequado do lixo etc.; e atencdo as licengas e autorizacdes ambientais para o inicio
da obra, visando a redu¢@o de impactos; 3) territorializagdo dos investimentos, com critérios
de priorizagdo dos recursos, utilizando-se como referéncia os estudos fornecidos pelo Centro
de Estudos da Metrépole/ Centro Brasileiro de Anélise e Planejamento (CEM/CEBRAP) e
outros indicadores de precariedade urbana e social para a selecdo das areas prioritarias
(SECRETARIA NACIONAL DE HABITACAO, 2010).

E importante ressaltar, no ambito do PAC — Urbanizacdo de Assentamentos Precérios,
a preocupacdo com a incorporacdo da componente da mobilidade urbana como eixo
estruturante dos projetos. Como exemplo disso, tem-se a implantagdo de modos de transporte

que permitem a acessibilidade dessas dreas aos seus entornos, como o teleférico no Complexo
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do Alemido — Rio de Janeiro; e diversas outras medidas, como abertura de vias, para
possibilitar uma melhor circulacdo de pedestres e de veiculos responsdveis pela realizagdo de
servigos publicos essenciais e emergéncias. A inclusdo dessa componente passou a influenciar
fortemente os projetos realizados por outras esferas de governo.

Os recursos do PAC — Urbanizagdo de Assentamentos, que até 2010, somavam R$
21,4 bilhdes em intervengdes por todo o pais em 784 contratos, atendendo a mais de 1,8
milhdes de familias, estavam divididos em duas fontes principais: 1) recursos fiscais do
Orcamento Geral da Unido, repassados ao estados e Distrito Federal, municipios, incluindo
aqueles do FNHIS, com carater ndo oneroso; que representam 72,4%; e 2) recursos do Fundo
de Garantia do Tempo de Servico (FGTS) e do Fundo de Amparo ao Trabalhador (FAT),
repassados ao estados e Distrito Federal, municipios, com cardter oneroso, sob a forma de
financiamentos, através de contratos de empréstimo assinados com a CAIXA ou Banco
Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social (BNDES). Somam-se a essas, as
contrapartidas de estados, Distrito Federal e municipios, que podem ocorrer sob a forma de
recursos, bens e servigos; que representam 27,6% (SECRETARIA NACIONAL DE
HABITACAO, 2010).

A figura 3 apresenta a distribui¢do dos recursos investimentos por tipo de acdo em
2010, relativo a 1* fase do PAC — Programa de Urbaniza¢do de Favelas: infraestrutura,
saneamento, producio habitacional-reassentamento'?, produgdo habitacional- remanejamento,
producgdo habitacional-reassentamento, melhorias habitacionais, equipamentos publicos e
recuperacdo ambiental, trabalho social e regularizacdo fundidria, e trabalho social e
regularizacdo fundidria. Essa distribuicdo revela o peso ainda ocupado pela dimensdo fisica
nas intervencdes urbanisticas em favela (23%); enquanto apenas 4% se destinou ao trabalho

social e a regularizacio fundidria (SECRETARIA NACIONAL DE HABITACAO, 2010).

'2 Reassentamento ocorre quando é necessaria a transferéncia de familias para outras dreas; enquanto que o
remanejamento se refere a uma transferéncia de familias para outro local dentro da drea de intervencdo do
projeto.
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Figura 3 - Distribui¢@o de investimentos da la. fase do PAC - Urbanizacio
de Assentamentos Precarios
Fonte: Secretaria Nacional de Habitagdo, 2010

Ja o Programa Minha Casa, Minha Vida (PMCMYV), ainda em andamento, visa a
reducdo do déficit habitacional entre as familias de baixa renda por meio da produgdo,
aquisicdo e reforma de unidades habitacionais, regularizacao fundidria; além da criagdo de
emprego e renda através de investimentos construgéo civil (SMH, 2009).

O programa atende a familias em trés faixas salariais: 1) familias com renda mensal
até R$ 1.600. Trata-se da faixa que apresenta maior déficit habitacional do pais (90,9%).
Nessa faixa de renda, o Governo Federal pretendia financiar 400 mil unidades, com aporte de
16 bilhdes de reais; 2) familias com renda mensal até R$ 3.100; 3) familias com renda até R$
5 mil (SMH, 2009).

Inicialmente, o programa se destinava a producdo de um milhdo de unidades
habitacionais por meio de recursos de aproximadamente R$ 34 bilhdes pelo setor privado, R$
25,5 bilhdes originados do Orcamento Geral da Unido; 7,5 bilhdes do Fundo de Garantia por
Tempo de Servico, e R$ 1 bilhdo, do Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e
Social, destinado para obras de infraestrutura complementares (ARAGAO, CARDOSO

2013).
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O PMCMYV estd sendo deveras importante para suprir a demanda direcionada aos
governos estadual e municipal por novas habitagdes, tanto devido a projetos de urbanizacio
de favelas quanto pelo reassentamento de familias em areas de risco. Segundo a SMH
(2009b), a Prefeitura da Cidade do Rio de Janeiro foi a primeira do Brasil a assinar o termo de
adesdo ao programa e esta tinha em 2009 aproximadamente 66.270 unidades habitacionais
contratadas junto a Caixa, sendo 33.363 para a 1°. faixa de renda; 11.612, para a 2*.; e 16.450,
para a 3%.; além de 4.845 unidades contratadas por outras pessoas fisicas ou juridicas.

Os empreendimentos construidos durante a 1°. fase do PMCMYV tem enfrentado fortes
criticas com relacdo a sua localizacdo, geralmente em 4reas periféricas, onde os terrenos sao
mais baratos, mas faltam infraestrutura, equipamentos publicos, e servigos em geral no
entorno, favorecendo uma expansdo fragmentada da cidade e gerando custos adicionais para
os municipios proverem infraestrutura e servigos essas dreas.

Barandier Junior (2012) também ressalta os problemas de acessibilidade enfrentados
pela populacdo de baixa renda contempladas pelo programa, argumentando que as a¢des em
habitagdes social deveriam estar correlacionadas com o planejamento da mobilidade urbana.
No caso do Rio de Janeiro, observa-se um grande volume de empreendimentos, especialmente
aqueles voltados para a faixa de renda mensal de 0 a 3 saldrios minimos, localizados na APS,
area da cidade distante do centro e dos postos de trabalho.

A qualidade dos projetos arquitetdnicos e dos materiais utilizados na construgdo das
casas também vem sendo alvo de discussdes. Além disso, Cardoso; Aragdo (2013) colocam
que existem poucas iniciativas de geracdo de emprego e renda, comércio e servigos nas areas
dos empreendimentos; altos niveis de inadimpléncia em fun¢do dos custos de manutengio; e
presenga de redes de infraestrutura e servicos alternativas informais.

Em 2011, o programa Minha Casa, Minha Vida ingressou na segunda fase (2011-

2014), nesse momento ja como parte no Programa de Aceleracdo do Crescimento 2 (PAC 2),
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contida no eixo Minha Casa, Minha Vida. O PCMV aperfeicoou suas regras de financiamento
e a qualidade das habitacdes, dando uma resposta as criticas tecidas a sua 1% fase. Dentre as
melhorias propostas, estariam a melhoria do padrdo construtivo, incorporacido de solugdes
energéticas sustentdveis e o uso misto das residéncias (comercial e residencial). Pretende-se

produzir 3,4 milhes de moradias até 2014 (ARAGAO, CARDOSO, 2013).

A meta da Prefeitura, que faz parte do “Morar Carioca — Minha Casa, Minha Vida” é
“promover, até o final de 2016, a contratacdo de 100 mil novas unidades habitacionais, com
um minimo de 30% de novas unidades voltadas para a faixa de 0 a 3 saldrios minimos, através
de parcerias com setor privado e outras esferas do governo, tendo como referéncia o ano de
2008” (PREFEITURA DA CIDADE DO RIO DE JANEIRO, 2012).

No que tange a urbanizacdo de assentamentos precdrios, o PAC 2 aprimorou-se
através das experi€ncias acumuladas durante os seus primeiros quatro anos e obteve mais
recursos e parecerias com estados e municipios.

Enquanto isso, a Prefeitura do Rio de Janeiro somente atua nas dreas do PAC de forma
complementar, centrando seus esfor¢cos em implementar programas que contemplem favelas
com outras caracteristicas e porte, como o Morar Carioca — fase 2 e PROAP — fase 3, além do
programa UPP Social. A figura 4 apresenta a distribuicio espacial das comunidades atendidas

pelo PAC na Cidade.
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Figura 4- Intervenc¢des do Programa de Acelera¢do do Crescimento — Cidade do Rio de Janeiro
Fonte: SABREN. 2012

3.3.3 Politicas publicas municipais de integracao

No que tange ao Ambito municipal, a partir de 2009, inicio da primeira gestdo do
prefeito Eduardo Paes, novos programas voltados para os assentamentos de baixa renda
também redesenham as relagdes entre o poder publico e as favelas cariocas como parte da
preparagdo da cidade do Rio de Janeiro para os grandes eventos internacionais que ai teriam
sede: Jogos Mundiais Militares de 2011, Rio + 20 Desenvolvimento Sustentavel, Copa do
Mundo de 2014 e as Olimpiadas de 2016. Observou-se, desse modo, uma sinergia criada nas
trés esferas de governo, que empreenderam simultaneamente e complementarmente
programas em diversas dimensdes (fisica, socioecondmica e institucional), tendo como palco

o Rio de Janeiro.

A nova abordagem dos programas municipais voltados para as favelas propdem,

implicita ou explicitamente, em tese: 1) integrar a favela a cidade, no sentido de oferecer as
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dreas de favela os equipamentos e servigos publicos com a mesma qualidade que o resto da
Cidade; 2) atuar de forma sistémica, ndo setorializada; 3) pensar as politicas publicas e
intervengdes de maneira integrada entre esferas de governo (federal, estadual e municipal); 4)
desenvolvimento de acdes e intervengdes de acordo com as especificidades da drea; 5)
promover a participagdo democratica nas decisdes. Essas perspectivas impuseram desafios
inéditos, e demandaram novas estratégias de acd@o por parte do poder puiblico, que passou a ter

que pensar em agdes e politicas especificamente direcionadas para as favelas cariocas.

Como parte da estratégia de seguranca publica para os grandes eventos que ocorrerdo
na Cidade, foram instaladas Unidades de Policia Pacificadora (UPPs) pela Secretaria
Estadual de Seguranca Publica do Rio de Janeiro em diversas favelas cariocas. Estas
consistem, segundo a Secretaria de Seguranga do Estado do Rio de Janeiro, em um novo
modelo de policia de proximidade'® que visa a retomada do controle territorial dessas dreas

pelo Estado e a parceria entre a populacdo e as instituicdes da drea de seguranga pl’lblica14.

A seguranca, para o poder publico, é condicdo necessdria, e pretérita a qualquer
processo de integracdo dessas dreas, marcadas pela presenga de grupos criminosos armados
controlando amplos territérios urbanos por mais de duas décadas. O novo contexto de
seguranca pés-implantacio das UPPs, se nao eliminou, a0 menos minimizou, o risco
oferecido aos técnicos do poder publico de atuar nessas dreas; possibilitou a formacdo de
comissdes de moradores e outras organizagdes; além de proporcionar visibilidade para as

areas contempladas, atraindo investimentos publicos e privados.

" Segundo a Secretaria Estadual de Seguranga Piblica do Rio de Janeiro, a policia de proximidade vai além da
policia comunitdria. Fundamentada na parceria entre a populagdo e as instituicdes de seguranca publica, €
pautada pelo didlogo, respeito a cultura e as especificidades de cada comunidade, favorecendo o surgimento de
liderangas comunitarias.

“http://www.upprj.com/index.php/o_que_e_upp. Acesso em 05/06/2013
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3.3.3.1 UPP Social

Complementando as UPPs, foi implementado, nas dreas “pacificadas'”, o programa
UPP Social, criado pela Secretaria Estadual de Assisténcia Social e Direitos Humanos, e
posteriormente incorporado pela esfera municipal no Instituto Pereira Passos. Com o intuito
de otimizar os resultados obtidos com o processo de pacificacdo e romper com o processo
histérico de segregacdo socioespacial dessas dareas, a UPP Social visa a integracdo dos
territérios pacificados ao resto da cidade, por meio da articulagdo das politicas ptblicas
municipais. Segundo o programa, a integragdo ¢ multifacetada, compreendendo de maneira
complexa trés dimensdes: Estado Democritico e Cidadania, desenvolvimento urbano, e
desenvolvimento social'®.

O primeiro eixo, “Estado Democratico e Cidadania”, se refere a (i) seguranca: que
compreende a retomada do controle do territério pelo Estado e policiamento regular; (ii)
legalidade democratica: que engloba acesso a servigos de justica e resolugdo de conflitos, e
promocgdo de regras publicas de transi¢do para a formalidade; e (iii) cidadania e participacio
social: que inclui apoio ao associativismo e organizagdes comunitdrias locais, acesso a canais
de reivindicagdo de servigos publicos e de participacdo democrética.

O segundo eixo, “desenvolvimento urbano”, estd dividido em quatro dimensdes: (i)
urbanizag¢do e habitacdo, que inclui pavimentagdo de vias, drenagem, implantacdo de redes de
saneamento bdsico, eliminacdo de risco, construcdo de habitacdes populares; (ii) servigcos
urbanos, que engloba provisdo de &4gua com regularidade e qualidade, saneamento,
fornecimento de energia elétrica, internet, TV por assinatura, e servicos dos Correios; (iii)
conservagdo urbana e ambiental, que compreende conservacao de vias, equipamentos publico,

iluminacdo publica, recuperacdo de parques e areas verdes, conservagdo de rios e da cobertura

'> Expressido utilizada pela Secretaria de Seguranga Piblica para designar as dreas ocupadas pelas Unidades de
Policia Pacificadora.
6 http://uppsocial.org/programa/
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florestal; (iv) regularizacdo e ordem publica, que inclui a regularizacdo urbanistica e
fundiaria, ordenamento da circulacdo viaria e dos transportes, repactuacdo de regras de
convivéncia etc.

O terceiro eixo, “desenvolvimento social”’, compreende inclusdo produtiva e

erradicacdo da pobreza, educacdo e acesso a informacdo, sadde, assisténcia social, cultura,

esporte e lazer. A figura 5 traz os eixos de integracdo das favelas a cidade segundo a UPP

‘an-

Social.

DEMOCRATICO

2. DESENVOLVIMENTO URBANO

3. DESENVOLVIMENTO SOCIAL

-
m
w

Figura 5- Eixos de integracdo das favelas a Cidade — UPP Social
Fonte: IPP, 2011

Trata-se, portanto, de um conjunto de intervengdes no sentido de diminuir a distdncia
entre as favelas, que sempre foram o “ndo-lugar” da politica publica, e o resto da cidade.
Observa-se que para diminuir o gap dessas areas em relagdo a favela, faz-se necessirio
caminhar rumo a uma concep¢do de integragdo mais sist€mica, composta de mudltiplas
dimensdes que se inter-relacionam entre si.

Para consolidar essa integracdo, torna-se necessdrio promover uma mobilizacdo e

articulacdo das politicas e servigos das secretarias e 6rgdo municipais, integrando-as as das
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demais esferas (estadual e federal), e as da iniciativa privada e sociedade civil, a fim de

melhorar a capacidade de resposta e o atendimento a esses territérios (ver figura 6).

. . Governos
Diretrizes e Estadual e

Monitoramento Federal

Governo
Municipal

Gestio | Acoes
Territorial ; Integradas

Gestores P —
Piblicos = Sociedade
Locais IMBEmESAY Civil

T Bases de dados |
Organizagoes = Setor
f Comunitarias Privado

Conhecimentos |

Figura 6 - Estrutura da UPP Social
Fonte: IPP, 2011

A UPP Social se divide em trés areas: 1- gestdo territorial, que se dedica e a
identificacdo das demandas prioritdrias por meio da escuta dos moradores e organizagdes das
comunidades, além da criacdo de espagos de didlogo; 2- gestdo institucional, que faz interagir
as plataformas de demandas e de agdes, articulando as agdes dos denominados “grupos
focais”, que seriam técnicos de cada 6rgdo municipal, que se responsabilizariam pelas
agendas especificas do setor; e 3- gestdo de informagdes, responsivel por produzir
informagdes a respeito das caracteristicas demograficas, urbanisticas e socioecondmicas das
areas pacificadas, avaliando a oferta e a demanda de infraestrutura, equipamentos e servigos
urbanos'’.

Além disso, dois trabalhos, fruto do trabalho conjunto das trés dreas da UPP Social
merecem destaque: (i) a identificacio e checagem de logradouros, em que a equipe da gestdao
territorial identifica e traca os logradouros que passam a integrar as bases cartogréficas da

Cidade. Esse processo facilitaria a posterior regularizagdo urbanistica por parte da SMU. E ii)

' http://uppsocial.org/programa/
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0 Mapa Rapido Participativo, que consiste em um instrumento que visa, por meio da producgio
de diversos mapas temadticos, identificar e analisar as heterogeneidades internas dessas dreas
quanto a diversos itens: acessibilidade, infraestrutura e servigos publicos essenciais. Esses
dois produtos sdo ferramentas importantissimas para atuar e definir prioridades de
investimentos em diversos setores e dreas especificas.

Nesse sentido, além da produgdo de informagdes detalhadas sobre essas areas, a escuta
qualificada das demandas em campo e a interlocu¢cdo com os 6rgdos municipais também se
constituem em instrumentos com potencial de gerar uma maior articulacdo das politicas
publicas municipais, evitando, assim, sobreposi¢des de acdes e estimulando parcerias. Pode-
se dizer que esse processo de governanga ¢ um dos maiores gargalos enfrentados pelo poder
publico para integrar a favela a cidade.

A implantag@o desses novos programas exigiu uma readaptagdo dos modus operandis
das Secretarias, as quais, muitas delas, ndo tinham estratégias previamente tragadas para lidar
com as especificidades das favelas, tendo em vista que, como j4 citado, ou as atribuicdes de
intervengdes e acdes eram realizadas pela SMH, ou eram simplesmente inexistentes. Isso
proporcionou a reflexdo e o desenvolvimento de novas priticas e ag¢Oes direcionadas para
essas dreas, onde a atuacdo ja € bastante complexa, devido as caracteristicas topograficas,
predominio de estrutura organica e densa; alta vulnerabilidade social; histérica insuficiéncia
em relacdo ao provimento de equipamentos e servigcos publicos; e predominio da

informalidade.

3.3.3.2 Morar Carioca

Também como parte integrante do legado dos megaeventos, foi langado em julho de
2010, pela Secretaria Municipal de Habitagdo da Prefeitura da Cidade do Rio de Janeiro, o
programa Morar Carioca, que tem como objetivo urbanizar todas as favelas cariocas até o ano

de 2020. De acordo com o pronunciamento do, a época, Secretdrio Extraordindrio de
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Desenvolvimento, Felipe Gées, durante a apresentagdo do programa no dia 27 de agosto de
2010 no Palidcio da Cidade; o Morar Carioca pretende reverter o crescimento urbano
desorganizado e excludente, resgatando a cidadania, e promovendo a inclus@o social através
da integracdo urbana e social de todas as favelas urbanizaveis do Rio de Janeiro até 2020.
Como parte dessa meta ambiciosa, 0 mesmo anunciou que a meta seria investir R$ 8 bilhdes,
sendo 2 bilhdes até 2012 (PREFEITURA DA CIDADE DO RIO DE JANEIRO, 2010).

As fontes principais de recursos para a execucdo do Morar Carioca sdo o BID (Banco
Interamericano de Desenvolvimento); os PACs I e II (Programa de Aceleracio do
Desenvolvimento), e a Prefeitura. E o programa tem buscado parcerias com os governos
federal e estadual, organiza¢des ndao governamentais e representantes da sociedade civil para
obtencdo de recursos'®.

A partir das experiéncias acumuladas dos programas de urbanizacdo de favelas
anteriores como o Favela Bairro, por exemplo; segundo a SMH, o Morar Carioca envolve um
grande investimento em planejamento urbano, ecoeficiente e inclusivo, com intenso trabalho
social em um processo democritico e transparente de gestdo participativa, englobando
infraestrutura, acessibilidade, manutengdo e conservacdo das obras da Prefeitura, e habitacao
salubre'”.

O Morar Carioca também compreende acdes de urbanizacdo e de regularizacdo
urbanistica e fundidria. Juntamente com o programa de produgfo habitacional de interesse
social: PMCMV, o Morar Carioca se constituiu como um dos pilares da politica habitacional
municipal. Ambos estdo articulados com a politica urbana e em consondncia com a Lei
Complementar 111/2011 (Plano Diretor do Municipio do Rio de Janeiro), integrando
mobilidade urbana, saneamento ambiental, controle do uso e ocupacdo do solo, saide,

educacdo e geracdo de emprego e renda.

'8 http://www.rio.rj.gov.br/web/smh/. Acesso em 05/06/2013
' http://www.rio.rj.gov.br/web/smh/. Acesso em 05/06/2013
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Segundo Felipe Gées, durante a apresentagdo do programa, o prefeito teria enfatizado
a necessidade de que as favelas recebessem infraestrutura urbana, equipamentos e servigos
publicos na mesma qualidade que no resto da cidade. Para isso, seria fundamental uma
integracdo setorial, articulando 6rgdos publicos de todas as esferas de governo, atores
privados e sociedade civil.

Para a selecdo das favelas elegiveis para serem contempladas pelo programa, foi
elaborada uma matriz de classificagcdo pela SMH, que considerava o porte e o grau de
urbanizag@o em que as favelas se encontravam atualmente.

Esta matriz classificava as favelas cariocas em grupos segundo sua situag@o no tecido
urbano (isolada ou em complexo), nimero de domicilios e grau de urbanizacdo: 1)
comunidades urbanizadas: aquelas que haviam atingido um nivel satisfatério de urbanizacdo,
por terem sido contempladas por programas de urbanizacdo ou outras intervengdes do poder
publico ou dos préprios moradores; 2) favelas parcialmente urbanizadas: aquelas que, apesar
de terem sido objeto de programa de urbaniza¢do, necessitariam de complementacio de obras,
eliminag¢do de risco etc. Estas foram subdivididas por porte (entre 101 e 500 domicilios, € com
mais de 500 domicilios); 3) favelas ndo urbanizadas, com mais de 500 domicilios; 4) favelas
com menos de 100 domicilios; 5) favelas nao urbanizaveis (PREFEITURA DA CIDADE DO
RIO DE JANEIRO, 2010).

Para cada um desses grupos, estavam previstas agdes especificas. As comunidades
urbanizadas ndo seriam objeto do Morar Carioca, devendo ser incluidas nas rotinas
conservacdo da infraestrutura ja existentes na cidade e manutencdo dos servicos e
equipamentos publicos implantados.

As favelas alvo do Morar Carioca seriam as urbanizaveis, ou seja, os nimeros 2 e 3.
Para as favelas urbanizdveis, estavam previstas: 1) nas favelas ndo urbanizadas a partir de 100

domicilios: “programa de urbaniza¢do com implantagdo de infraestrutura e equipamentos
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urbanos, ampliacdo da acessibilidade, tratamento adequado das situagdes de risco,
reassentamento das familias em dreas de risco ou em dreas excessivamente adensadas,
promogdo de novas oportunidades habitacionais e regularizagdo urbanistica e fundidria.” 2)
nas favelas parcialmente urbanizadas, haveria complementacdo, recuperagcdo e ampliagdo dos
equipamentos e infraestrutura conforme item 1, além de regularizacdo urbanistica e fundiaria
(DECRETO n° 36.388, 29/10/2012).

Naquelas consideradas ndo urbanizaveis, por apresentarem risco aos moradores ou
outro problema que inviabilizasse a ocupagdo da drea, as familias seriam cadastradas e
reassentadas em outras unidades habitacionais. Para os assentamentos pequenos, que
possuissem menos 100 domicilios, haveria a¢des de urbanizacdo, regularizacdo urbanistica e
fundidria e conservagdo, como parte da rotina no resto da cidade (DECRETO n° 36.388,
29/10/2012).

O programa foi dividido trés ciclos com propostas de intervenc¢ao distintas. No ciclo 1,
em andamento, estdo sendo contempladas favelas que ja possuiam algum tipo de projeto,
elaborado anteriormente, mas que ndo tinha sido implementado ou complementado por falta
de recursos. Para a 2% fase, em outubro de 2010, foi firmado um convénio com o Instituto de
Arquitetos do Brasil (IAB) para a realizagdo do “Concurso Morar Carioca: conceituagio e
pratica em urbanizagdo de favelas”. Para isso, foram selecionados quarentas escritérios que
elaborariam os projetos das comunidades urbanizdveis. Ja a fase 3, interviria nas demais
favelas urbanizdveis, ndo contempladas nas fases 1 e 2 (PREFEITURA DA CIDADE DO

RIO DE JANEIRO, 2010).%° A figura 7 traz as intervencdes do programa Morar Carioca.

2 0ciclo 1, compreenderia o periodo de 2010 a 2012, contemplando 23 favelas; o ciclo 2, iria de 2011 a 2016,
com 82 unidades; e o ciclo 3 abarcaria o periodo de 2015 a 2020, com 162 unidades (Plano Estratégico da
Cidade do Rio de Janeiro: 2013:2016). Entretanto, o cronograma das intervengdes esta atrasado (ver mapa).
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Figura 7 — Intervengdes do programa Morar Carioca — Cidade do Rio de Janeiro
Fonte: SABREN, 2012

Os projetos de urbanizacdo deveriam cumprir os seguintes passos: delimitacdo dos
assentamentos; producdo dos diagndsticos das condi¢des fisicas, sociais e juridicas dos
assentamentos; producdo dos planos de intervencdo; producdo dos projetos bdsicos; e
proposta de parametros urbanisticos.

Ao mesmo tempo em que mantém diversas caracteristicas dos programas anteriores, o
Morar Carioca apresenta, também algumas novidades, especialmente na 2°. fase do programa,
na medida em que pretende alcar um novo patamar em relagdo as abordagens dos programas
de urbanizagdo de favelas anteriores.

Assim como o PAC, este reconheceu a necessidade de empreender melhorias

habitacionais em algumas edificacdes que apresentassem problemas de salubridade e
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estabilidade, por meio de investimentos e assessoria técnica’! (DELECAVE, LEITAO, 2010).
Outro diferencial do programa € a preocupagdo com a sustentabilidade ambiental (
DELECAVE, LEITAO, 2010). Diversos projetos da 2° fase propuseram a introdugio de
dispositivos como os “tetos verdes”, materiais de construcdo recicldveis, dentre outros.

Em 2010, foi, inclusive, implementado nas favelas Chapéu Mangueira e Babil6nia, no
bairro do Leme, um projeto modelo: o Morar Carioca Verde. Nas intervencdes nestas
comunidades, foram introduzidas alternativas de materiais que nio impermeabilizavam o
solo, como piso drenante e microjardinagem, iluminagdo ptblica em Light Emitting Diode
(LED), coleta seletiva de lixo e teto solar. Além disso, nas 171 unidades habitacionais
construidas para as familias residiam em drea de prote¢do ambiental, previa-se a utilizag¢do de
estrutura metélica reciclada e tijolo ecoldgico, medidores individuais de dgua, tratamento de
esgoto e reuso das dguas. Também houve a constru¢cdo de um mirante e um deck com piso de
material reciclado™.

Outra novidade do Morar Carioca em relagdo aos programas municipais anteriores foi
a insercdo do componente mobilidade/acessibilidade urbana, que passou a ser considerada
como uma das dimensdes da integracdo entre as favelas e o resto da cidade. No concurso
realizado para a contratacio dos escritérios para a 2% fase do Morar Carioca, estes
propuserem intervengdes arrojadas com vistas a melhoria da mobilidade interna e a
acessibilidade das favelas com seus entornos, conforme veremos no proximo capitulo.

Assim, este capitulo tratou da evolucdo da concepgdo de integragdo entre as favelas e o
resto da cidade, e de como o poder publico conduzia suas agdes. Nos 1980, 1990 e 2010, o
foco se restringia as questdes urbanisticas, apesar de ter havido um grande salto qualitativo na

metodologia utilizada, e no conhecimento técnico em relagdo a urbanizacio de favelas entre o

2L A lei 11.888, de 24 de dezembro de 2008 assegurou o direito das familias de baixa renda (0 a 3 saldrios
minimos) “a assisténcia técnica publica e gratuita para o projeto e a construcio de habitac@o de interesse social,
como parte integrante do direito social a moradia.” (art.1°)

** http://www.rio.rj.gov.br/web/smh/. Acesso em 05/06/2013
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Mutirdo e o Favela Bairro. J4 a partir de 2010, evoluiu-se para uma concep¢do mais
multidimensional da integracdo, ou seja, seria necessdria intervengdes do poder ptiblico em
vdrias dimensdes para superar o déficit dessas areas (desenvolvimento urbano, social, e acesso
a justica e cidadania). Nesse contexto, surge uma série de politicas publicas para as favelas,
incorporando novas varidveis, além estas passarem cada vez mais a serem incorporadas nas
rotinas das Secretarias. No capitulo 4, serd discutido em que contexto a mobilidade urbana
passa a ser integrada como um dos componentes dos projetos, a partir da incorporagdo do

conceito de mobilidade sustentdvel, que relaciona mobilidade e equidade social.
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4 MOBILIDADE URBANA COMO UMA DAS DIMENSOES DA INTEGRACAO

A mobilidade urbana esta intimamente relacionada a organizagdo do espago urbano e
seus diversos usos. Assim, sdo definidas areas como o centro, onde se concentram atividades
comerciais, de servicos e de gestdo; areas industriais; dreas residenciais; de lazer e aquelas
reservadas para a expansio da cidade. Entretanto, ao mesmo tempo em que o espago urbano é
fragmentado, também ¢ articulado, pois as suas diversas partes mantém interacdes de
intensidades varidveis umas com as outras, que se manifestam através do fluxo de veiculos e
pessoas, carga e descarga de mercadorias, deslocamentos residéncia- trabalho, dentre outros
(CORREA, 2002).

A mobilidade pode ser vista, assim como expde (CORTES apud JIRON, 2012), como
uma rede que articula diversas rotinas, recursos, necessidades, interesses, expectativas, papéis
produtivos e reprodutivos de diversos grupos relacionados entre si por meio de vinculos
praticos e emocionais na organizagdo de suas vidas cotidianas. Ou seja, as redes ultrapassam a
base fisica de estruturas e ligacdo, tendo em vista que estas organizam e permitem o
relacionamento fisico e social dos elementos no espaco urbano, promovendo a solidarizagéo
urbana (KLEIMAN, 2011).

Nesse sentido, o estudo da mobilidade urbana exige uma abordagem sistémica que
procure contemplar de maneira associada, tendo em vista os objetivos definidos, a
multiplicidade de escalas geograficas — o horizonte espacial dos projetos — e a diversidade
conflituosa das escalas de acdo — diferentes atores e interesses (locais, regionais, nacionais e
globais). Assim, o territorio se revela um denominador comum, uma unidade privilegiada de
integracdo entre os diferentes temas e atores, e de planejamento transversal/ intersetorial das
acoes.

No Brasil, nem sempre as politicas de mobilidade foram coordenadas com outros

setores, resultando em agendas e objetivos conflitantes e sobreposi¢do com outras politicas
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urbanas. Ou seja, apesar de estarem intimamente relacionadas, a politica setorial de
transporte, em muitos casos, ndo estd coordenada com a politica de desenvolvimento urbano e

nem com a estrutura territorial da drea de intervencao.

No caso especifico das favelas cariocas, que apresentam uma deficiéncia histérica em
relacdo ao provimento de equipamentos e servicos publicos, falta de opcdes de transporte
formal, alta vulnerabilidade social; e por uma estrutura orginica, onde predomina a

informalidade e a autoconstru¢do de moradias; a situago é ainda mais grave.

Neste sentido, esse capitulo pretende apresentar e analisar as diferentes alternativas
propostas para melhoria da mobilidade e acessibilidade urbanas para as favelas, explorando
mais a fundo o caso do programa Morar Carioca no Morro da Providéncia. Assim, as
mobilidade/acessibilidade urbanas, foco desse estudo, serdo tratadas como dimensdes
necessdrias a integracdo desses assentamentos aos seus entornos, mas sempre em sinergia com
outras dimensdes (urbanisticas, socioecondmicas e institucionais), através de uma abordagem
sistémica.

4.1 MOBILIDADE E ACESSIBILIDADE URBANAS

Ambos os conceitos de acessibilidade e mobilidade urbanas sdo complementares,
fundamentais para o planejamento urbano e estdo intimamente relacionadas a qualidade de
vida. Em muitos casos, eles se confundem, devido ao fato de estarem associados ao
deslocamento.

Segundo Raia Junior (2000), a mobilidade é entendida como a capacidade do
individuo de deslocar-se. As pessoas possuem diversas motivacdes para se deslocar: trabalho,
educacdo, saude, lazer etc. Esse ato envolveria, de acordo com Carmo Filho (2009), duas
componentes: a primeira dependeria da performance do sistema de transporte, que sofre

interferéncias do local onde a pessoa estd e as circunstancias que a envolvem, da hora, e do
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local que deseja atingir; e a segunda teria a ver com a possibilidade da pessoa utilizar o
sistema de transporte (condicoes fisicas e econdmicas).

A acessibilidade urbana se refere a interpretacdo, implicita ou explicita da facilidade
de alcangar oportunidades espacialmente distribuidas (MENDES, 2011). Assim, ela depende,
além da localizac@o das atividades, da facilidade de acessar, aproximar-se, e utilizar lugares,
objetos, atividades. Nesse sentido, a mudanga na distribuicio espacial das atividades também
pode gerar como resultado um aumento da acessibilidade, por meio da reducdo da distancia
ou de uma utilizagdo mais otimizada dos meios de transporte (CARMO FILHO, 2009).

Segundo Martins (2011), a acessibilidade deriva de duas palavras, “acesso” e
“habilidade” e esta relacionada a facilidade com que se acessa ou se estabelece comunicacdo
com algum lugar especifico; enquanto que a mobilidade se refere a facilidade de transitar por
uma rede (RAIA JUNIOR, 2000). Assim, se um individuo transita pela rede de transportes
sem constrangimentos referentes ao préprio individuo (fisico ou de renda), topograficos e/ou
da rede (qualidade, frequéncia, etc), este nao tem problemas de mobilidade urbana. Mas se a
rede a sua disposi¢do ndo lhe permite acessar os lugares desejados com facilidade, este tem
um problema de acessibilidade urbana (MARTINS, 2011).

Na concepcio tradicional de mobilidade urbana, esta se refere apenas a habilidade de
movimentar-se. Nessa abordagem, ndo se focava em como a mobilidade é exercida pelas
pessoas, pois de nada adiantavam essas condi¢cdes se ndo estiver disponibilidade de meio de
transporte € um espaco de tempo adequado para atingir o destino desejado. Por isso, é
necessdrio aliar a mobilidade urbana a acessibilidade, focando na satisfacdo das necessidades
das pessoas, tendo em vista que a mobilidade consiste na possibilidade de chegar aos destinos
desejados e a acessibilidade consiste na facilidade de chegar a eles (VASCONCELLOS,

2011).
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Pinheiro (1996) também ressalta que o nimero de opcdes oferecidas ao cidadao que
define a qualidade e a densidade da sua inser¢do urbana ¢ delimitada principalmente pelos
seus recursos financeiros e capacidade fisica (aspecto da mobilidade) e pela disponibilidade
de infraestrutura, incluindo, dentre outras, a rede de transporte coletivo (aspecto de
acessibilidade). Todavia, a capacidade para usar um modo de transporte (mobilidade) ndo
seria, para este autor, uma medida util a ndo ser que destinos desejados possam ser atingidos
por aqueles modos. Assim, as medidas de acessibilidade também sdo fundamentais para a
avaliagdo de alternativas de transporte e andlises de politicas de localizagdo de facilidades

(PINHEIRO, 1996).

4.2 MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

A partir do final da década de 1980, em um contexto de emergéncia do paradigma do
desenvolvimento sustentéve123, passou-se a enfatizar a multidimensionalidade e a
complexidade do desenvolvimento, que ndo poderia mais ser resumido ao crescimento
econdomico (SACHS, 2004; LEFF, 2002). Em meio a emergéncia de tais ideias, passou-se a
demandar formas de gestdo e planejamento urbanos mais equitativos, que maximizassem o
potencial individual e coletivo de desenvolvimento da sociedade e a adog¢do de praticas mais
sustentaveis.

O termo mobilidade urbana sustentdvel passou a ser utilizado oficialmente e discutido
a partir de 1992 por meio da Comunidade Econdmica Européia (CEE) e ganhou fdlego a
partir da Conferéncia das Nacdes Unidas sobre o Meio Ambiente e o Desenvolvimento

(CNUMAD), também conhecida como ECO-92, no Rio de Janeiro. Nesta, foram realizadas

* Segundo o Relatério Brundtland, ocorrido em 1987, o desenvolvimento sustentivel seria aquele que
“(...)procura satisfazer as necessidades da gerac@o atual, sem comprometer a capacidade das geragdes futuras de
satisfazerem as suas proprias necessidades, significa possibilitar que as pessoas, agora e no futuro, atinjam um
nivel satisfatério de desenvolvimento social e econdmico e de realizacdo humana e cultural, fazendo, ao mesmo
tempo, um uso razodvel dos recursos da terra e preservando as espécies e os habitats naturais”. Nesta
abordagem, o desenvolvimento poderia ser subdivido em: sustentabilidade ambiental, sustentabilidade
econdmica e sustentabilidade sociopolitica.
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discussdes a respeito de padrdes ambientais para as modalidades de transporte e propostas
diretrizes para o desenvolvimento do transporte urbano (BARANDIER JUNIOR, 2012).

A emergéncia do paradigma do desenvolvimento sustentivel levou a diversas
mudangas em como as pessoas pensavam e resolviam o planejamento dos transportes,
incluindo a mobilidade na agenda das politicas urbanas. Basicamente, a mobilidade urbana
sustentavel consiste em uma mobilidade que preza pela qualidade ambiental, inclusdo social,
baseada na participagdo publica mais efetiva dos cidaddos nas decisdes.

Visto de uma perspectiva sustentdvel, o planejamento do transporte urbano niao pode
ser tratado isoladamente do uso do solo e do meio ambiente (CURTIS, 2007). A “cidade em
rede”, proposta por Curtis (2007), exige mudancas em diversas escalas na forma como os
planejadores definem a densidade e a intensidade do uso do solo em relagdo com a capacidade
de transporte publico.

Para alcancar um transporte urbano integrado, sdo sugeridos: i) detalhamento da
estrutura metropolitana de transporte, levando em consideracdo as atividades centrais,
atividades corredor e transporte corredor; ii) alinhamento de forma colaborativa entre a
localizacdo das residéncias e empregos com a oferta de transporte; iii) mistura de usos,
densidade e estrutura vidria, iv) reconsiderac¢do da fungdo das auto-estradas e do design; v)
provisdo de transporte publico multi-modal, vi) oferecimento de equipamentos, servicos e
comércio centrais, vii) controle da expansdo da franja urbana; e viii) garantia de que os atores
terdo acesso aos mecanismos participatorios nas decisdes (WAPC, 2005 apud CURTIS,
2007).

Nesse sentido, uma estratégia socioespacial de planejamento deve combinar uso do
solo e redes de transporte com capacidade para prover acessibilidade em diversas escalas de

forma sustentavel (GEHL, 1987 apud CURTIS, 2007). Entretanto, para avangar, serd preciso
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uma grande mudanga cultural por parte dos planejadores aliado e da estrutura institucional,
que deve estar comprometida com os principios sustentaveis.

Os planos de “mobilité urbaine” franceses foram pioneiros na Europa, convertendo-se
em referéncia obrigatéria para muitas legislacdes do mundo ocidental. O seu objetivo
principal foi gerar e monitorar as relagdes de proximidade das pessoas, maximizando as suas
possibilidades de conex@o espacial; a fim de criar uma cidade de percursos curtos nio s
mediante implantagdo infraestrutura como também através da promocdo de medidas
urbanisticas (densidade, compacidade, mistura de atividades e urbanizagdo de rua que convide
a caminhar) (CDURP, 2013).

Nesse sentido, o Livro Verde do Meio Ambiente Urbano da Unido FEuropéia,
complementado pelo Livro Branco, especificamente sobre transportes, também defendem um
modelo de cidade compacta, considerada mais sustentdvel por diminuir o consumo de energia
e impactos sobre o meio ambiente, e favorecer o deslocamento a pé e por meio de bicicleta ao
estimular a proximidade das atividades urbanas; e estimulou a diminuicdo de vagas de
estacionamento nos centros urbanos, promoc¢do de uso compartilhado do carro, acordo com
grandes empresas para fornecer transporte coletivo para seus trabalhadores (CDURP, 2013).

J4 no Brasil, a questio da mobilidade urbana sustentdvel passa a discutida em um
contexto de desenvolvimento econdmico, que se refletiu em um aumento expressivo do
transporte individual motorizado e problemas nas politicas puiblicas de transporte coletivo. A
Politica Nacional de Mobilidade Urbana* surge para propor solugdes aos desafios ambientais
e urbanos relacionados a mobilidade, revelando a necessidade de integrar esta politica as de
desenvolvimento urbano, politicas setoriais de habitagdo, saneamento bésico, planejamento e

uso do solo.

2 Lei n® 12.587, de 3 de janeiro de 2012.
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A partir desta Lei, as Prefeituras de municipios com mais de 20 mil habitantes
deveriam orientar e regulamentar seu transporte e mobilidade. Com o intuito de orientar esses
municipios foram desenvolvidos cadernos orientadores® com boas praticas. O Ministério do
Planejamento criou o PAC da mobilidade para financiar os programas de mobilidade urbana
sustentavel do governo federal.

A mobilidade urbana sustentavel foi definida pelo Ministério das Cidades como o “(...)
resultado de um conjunto de politicas de transporte e circulagcdo que visa proporcionar o
acesso amplo e democritico ao espagco urbano, através da priorizagdo dos modos ndo-
motorizados e coletivos de transportes, de forma efetiva, que ndo gere segregacdes espaciais,
socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel” (MINISTERIO DAS CIDADES, 2004).

Como ja dito anteriormente, a articulagcdo entre o planejamento dos transportes € o
planejamento do uso do solo € essencial para promover uma mobilidade urbana sustentdvel
através de uma abordagem integrada dos problemas urbanos (BANISTER, 2008;
BARANDIER JUNIOR, 2012; VASCONCELLOS, 2001). Assim, observa-se uma mudanga
na tendéncia do planejamento unicamente centrado na oferta de infraestrutura de transporte
para uma nova abordagem que trata do espaco urbano e da localizacdo das atividades e
servigos de forma integrada com uma rede de transportes.

O Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP) (2011) estabeleceu
dez principios para estimular as cidades brasileiras a promover uma mobilidade urbana mais
sustentavel. Sdo eles: 1. andar a pé: desenvolver ambiéncia urbana que estimule o caminhar;
2. usar a bicicleta: priorizar redes de ciclovias e ciclofaixas, prover espacos publicos para
estacionamento de bicicletas, e desenvolver deslocamentos curtos; 3. transportar: prover

transporte coletivo de alta qualidade; 4. estabelecer limites: permitir o acesso de veiculos em

%* Caderno para Elaborac@o de Planos de Mobilidade Urbana, Caderno de Referéncia para Elaboragdo de Planos
de Mobilidade por bicicleta nas Cidades, Caderno do Programa Brasil Acessivel, Caderno para o Atendimento as
Pessoas com Deficiéncia e Restrigdo de Mobilidade, Caderno sobre a Cidade Acessivel, Caderno para a
implantagdo de Sistemas de Transportes Acessiveis; ou Caderno de Boas Praticas em Acessibilidade.
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velocidades seguras e em nimeros significativamente reduzidos; 5. cuidar das entregas: servir
a cidade de maneira limpa e segura ao fazer entregas de mercadorias; 6. misturar: planejar o
uso misto do espago urbano; 7. preencher os espagos: aproveitar os vazios para criar bairros
compactos e atraentes, orientados para as pessoas e para o transporte publico; 8. ficar ligado:
Respeite e valorize o patrimdnio natural, cultural e histérico do seu lugar; 9. conectar as
quadras: criar sistemas compactos de ruas e caminhos; e 10. Fazer durar: construir para o
longo prazo.

Nesse sentido, uma mobilidade urbana sustentdvel exige uma abordagem multisetorial,
visto que decisdes em um setor ndo relacionado aos transportes pode afetd-la diretamente ou
indiretamente. Por isso, é fundamental a integracdo de profissionais de diversas disciplinas e
uma maior capacidade de articulagdo entre as diversas esferas de governo, setor privado e
sociedade civil na gestdo das politicas relativas a mobilidade urbana. Com isso, demandam-se
redefinicdes nas instituicdes de planejamento, de forma a readapta-las para se alcancar
solucdes para os novos problemas e trabalhar de forma transversal, dialogando com os demais
setores e agentes envolvidos na estruturagdo do espago urbano (BARANDIER JUNIOR,
2012).

Tendo em vista a complexidade das cidades, Banister (2008) sugere que para
promover uma mobilidade sustentdvel seria necessdrio atentar aos seguintes componentes:
melhoria das tecnologias aplicadas ao sistema de transporte, veiculos e de informagdes;
planejamento integrado de transportes e uso do solo; internalizacdo dos custos de transportes
por meio de taxacdo de combustiveis e pedagio; e informagao transparente para a populacio.

4.3 MOBILIDADE URBANA E EQUIDADE SOCIAL

A mobilidade se refere tanto ao ato de deslocar-se de um lugar a outro utilizando
algum modo de transporte ou a pé, como ao significado social e cultural desse deslocamento

(BRAND, D’AVILA, 2012). A capacidade de um cidaddo urbano de deslocar-se estd
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condicionada a diversos fatores: acesso fisico ao modo de transporte; condi¢des fisicas do
individuo; e custo econdmico, composto pelo valor da tarifa, custo de oportunidade do tempo
de deslocamento, e localizacdo das atividades e servicos. A combinagdo desses elementos
determinard as possibilidades dos individuos de ter acesso aos equipamentos e servigos
urbanos (educacao e saide), trabalho e lazer (BRAND, D’AVILA, 2012).

Existem diversas formas de restricdo de diversas naturezas ligadas aos transportes:
restricdes fisicas, pela natureza da topografia, dos sistemas de transporte e do ambiente
construido, com fortes redugdes de mobilidade para deficientes e idosos; restricdes espaciais
dos sistemas de transporte, pela ma distribui¢io espacial dos servigos de transporte publico
coletivo, desprivilegiando as periferias e outras dreas socialmente vulnerdveis (favelas,
conjuntos e loteamentos clandestinos); uso do solo, com areas de lazer, culturais e de compras
em locais que necessitam do uso do transporte motorizado individual para serem acessadas;
restricdes de renda, quando determinados grupos ndo podem pagar pelo servico de transporte
oferecido; restricdes por medo, em que o individuo, por um série de motivos tem medo de
utilizar o transporte, seja pela falta de seguranca ptiblica ou em relacdo as condig¢des
oferecidas pelo modo de transporte; restrigcdes simbodlicas, em que existem constrangimentos
do individuo ou de um grupo para a utilizacdo de determinado modo de transporte (CHURCH
et al. (2000) apud SILVA, 2011).

A partir de meados da década de 1970, observou-se o crescimento da importancia da
mobilidade e acessibilidade urbanas, na medida em que se intensificou a quantidade e
velocidade dos fluxos de pessoas, mercadorias, informagdes e capitais, possibilitados pelo
avanco nas tecnologias de transporte e comunicagdo. Nesse contexto de globalizagdo, a
participacdo das cidades na captacdo desses fluxos representou mudangas na forma como os

individuos se relacionam entre si e como eles lidam com o espaco urbano.
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Considerando, conforme Martins et al (2004), que as atividades urbanas podem ser
considerados nés de uma rede, associados aos fluxos que se realizam; aqueles que tém acesso
e controle das redes transporte fisico e as redes informacionais tem mais vantagens na
realizacdo dessas trocas.

Preston e Rajé (2006) também relacionam a falta da mobilidade urbana com a
imobilidade social. Os mesmo sugerem que as facilidades/ contatos sociais podem ser
facilitados pela proximidade, e o tempo e custos dos transportes se constituem em
componentes imateriais importantes. Além desses, os contatos s@o facilitados por:
desconcentracdo dos servicos por meio de um planejamento do uso do solo; politicas locais
pré-familia e pré-vizinhanca; e tecnologia da informag@o, e promocao da mobilidade virtual.

Entretanto, as pessoas assimilam a mobilidade urbana de maneira distinta de acordo
com a regido, o género, idade e o nivel econdmico, e a maneira como esses grupos vivenciam
as experiéncias urbanas se modifica ao longo o tempo. Com isso, as politicas publicas
também devem ser diferenciadas, considerando os tempos e espagos distintos. Para os grupos
menos abastados de paises em desenvolvimento, as relacdes sociais e econdmicas se dao
predominantemente em nivel local, permanecendo-se, em muitos casos, em posi¢do de
desvantagem nessa rede de fluxos das cidades globalizadas (D’AVILA, BRAND, 2012).

Amartya Sen (2000) aborda a pobreza, como “privacdo de capacidades de uma
pessoa”. Para o mesmo, o baixo nivel de renda ndo pode ser utilizado como tnico critério para
identificar a pobreza real, propondo que, além desta condicdo, sejam analisadas outras “(...)
privacdes que sdo intrinsecamente importantes” (SEN, 2000: p. 109-110); como a dos direitos
sociais basicos e de acesso aos servigcos essenciais (GOMIDE, 2008; SEN, 2000). Ou seja,
este autor considera a natureza multidimensional da pobreza, contemplando outras dimensdes,
além da renda, responsdveis pela produgdo e reproducdo das desigualdades socioecondmicas

(SEN, 2000), como a restricao a mobilidade urbana. Nesse sentido, Jiron (2012) ressalta que a
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restricdo & mobilidade € um dos reflexos das desigualdades existentes em nossas cidades, pois
representa um acesso diferenciado a espagos de educagdo, emprego, saude, lazer, entre outros.

Segundo Mirena Silva (2011), a renda é um dos aspectos que influencia nos padrdes
de mobilidade, todavia existe uma grande influéncia do rendimento do uso do solo. Assim, as
solugdes por meio de politicas ptiblicas deveriam envolver ndo apenas tarifas mais baixas e
subsidios; mas também incluir politicas de uso e ocupagdo do solo, e extensdo dos servigos,
seguranga publica e vidria para outras dreas da cidade.

Os deslocamentos tem forte influéncia nas estruturas socioespaciais e no uso do solo
urbano. Kaufmann et al (2004) realiza uma andlise das relagdes entre mobilidade espacial e
social, propondo um novo conceito: a motilidade, que expressa uma nova forma de
desigualdade. Essa expressdo se refere a capacidade potencial e real de bens, informacdes e
pessoas de se moverem, tanto geograficamente quanto socialmente. Ao encarar a mobilidade
como uma nova forma de capital, o mesmo traz uma nova interpretacdo a respeito da
dindmica social, e das conseqiiéncias socioespaciais dos deslocamentos (KAUFMANN et al,
2004)

A motilidade possui trés componentes interdependentes: acesso, competéncia e
apropriacdo. O acesso se refere a possibilidade de aproveitar as opcdes de transporte e
comunicagdo que um territdrio oferece, e as condi¢cdes para tal acesso (custos, logistica e
outras restricdes). A competéncia remete aos conhecimentos e destrezas necessdrias para
aceder e apropriar-se destas opg¢des de transporte e comunicacdo. E a apropriagdo significa
como os agentes interpretam e atuam frente a estas opgdes, incorpora as necessidades,
motivos, planos e valores (KAUFMANN et al, 2004)

De acordo com GOMIDE (2003), que trata especificamente dos servicos publicos de

transporte coletivo urbano,

“A existéncia de um servico de transporte coletivo acessivel, eficiente e de
qualidade, que garanta a acessibilidade da populagdo a todo o espago urbano, pode
aumentar consideravelmente a disponibilidade de renda e tempo dos mais pobres,
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propiciar o acesso aos servigos sociais bdsicos (saiide, educagdo, lazer) e as
oportunidades de trabalho.” (GOMIDE, 2003, p. 10)

Gomide (2003) identifica as relacdes diretas e indiretas entre transporte urbano e
pobreza. Dentre as diretas, tem-se o acesso aos servicos sociais (educacdo, satide, lazer e
integracdo social) e as oportunidades de trabalho (procura de emprego e deslocamento ao
local de trabalho), além do condicionamento da escolha do local de moradia dos mais pobres.
E dentre as indiretas, o autor ressalta a influéncia das externalidades do transporte urbano
sobre a atividade econdmica e a competitividade das cidades, afetando o emprego e a renda,
tais como o aumento dos custos de transporte provocados pelo trafego intenso eleva custos de
producg@o e condiciona a escolha da localizacdo de empresas.

Gomide (2003), apesar da abordagem mais relacionada aos impactos econdmicos, a
falta e ineficiéncia de transportes e pre¢o das tarifas, o mesmo traz para o debate questdes
interessantes, tais como a necessidade de politicas intersetoriais, regulacdo dos servigos,
fontes alternativas de financiamento, aten¢do aos segmentos sociais vulnerdveis e maior
participacd@o popular nas decisdes relativas ao planejamento dos transportes.

As politicas de transportes podem atuar tanta refor¢cando as desigualdades socioespaciais,
pelas altas tarifas ou cobertura insuficiente e de ma qualidade, ou favorecendo a integragao.
Para isso, torna-se imprescindivel o desenvolvimento de politicas ptiblicas que visem o
aumento da mobilidade e acessibilidade urbanas, especialmente para os grupos e &reas
socialmente mais vulneraveis, pois estas podem se constituir em importantes instrumentos de
combate a pobreza urbana e promocdo do direito a cidade, visto que impactam fortemente
sobre a renda familiar, oportunidades de emprego formal e decisdes sobre o local de moradia
das populacdes mais pobres (SILVA, ROSSI, 2013).

No Brasil, nos ultimos anos, a questio da mobilidade urbana como elemento de
integracdo e inclusdo social ganhou destaque nas discussdes referentes ao espago urbano.

Simultaneamente a criacio do Ministério das Cidades em 2001, foi instalada a Secretaria
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Nacional de Transporte e Mobilidade Urbana. Banister (2008) ressalta que, enquanto os
paises europeus e norte-americanos concentraram sua atengdo na participacdo publica como
elemento da mobilidade urbana sustentavel, o Brasil, devido as suas enormes disparidades
sociais, empreendeu vdrias acdes no sentido de promover a universalizacdo do acesso dos
equipamentos e servigos publicos basicos que garantissem a cidadania, dentre eles, o
transporte publico.

Em Discurso do Presidente da Republica, Luiz Inicio Lula da Silva, durante a
Convencdo Mobilidade Sustentdvel na Renovac¢do Urbana, cerimdnia de lancamento do
Challenge Bibendum 2010, ocorrida na cidade do Rio de Janeiro em 25 de novembro de

2009, o mesmo colocou que:

(...) Estamos convencidos de que o direito a mobilidade urbana
é indissocidvel do direito a mobilidade social. Ndo podemos
separd-lo do direito ao emprego digno, ao saldrio justo, a
moradia, ao transporte, a seguranga, a educacdo e ao lazer.
Ela (...) é um elemento indissocidvel da apropria¢do cidada
dos recursos e do potencial de liberdade inerente a
urbanizacdo. (...) Temos de consagrar, enfim, a precedéncia do
bem comum sobre o interesse unilateral; do espaco piblico
sobre o privilégio; da cidadania sobre a inigiiidade” (LULA
DA SILVA, 2010 p. 3 e 4).

Com a continuidade das discussdes sobre o reconhecimento dos agentes politicos da
inclusdo na agenda politica da mobilidade, tema tdo importante para a garantia de outros
direitos e de grande influéncia sobre a qualidade de vida; foi langado pela deputada federal
Luiza Erundina um projeto de emenda constitucional ao art. 6° da Constituicdo Federal, PEC
n°® 90-A, de 2011, que tinha como objetivo reconhecer a mobilidade urbana como direito
social com foro constitucional. A intencdo é que esse reconhecimento possibilite uma
diminuicdo das desigualdades sociais, consolidando a cidadania e a democracia (OLIVEIRA
JUNIOR, 2010).

E, em 2012, como parte de um conjunto de propostas de politicas para o

desenvolvimento urbano pelo Ministério das Cidades, foi promulgada a Politica Nacional de
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Mobilidade Urbana (Lei 12.587/2012). Essa norma legal mudou a abordagem das politicas
federais de transporte urbano, que passariam a ser orientadas pelos seguintes principios: 1)
integracdo com a politica de desenvolvimento urbano e respectivas politicas setoriais de
habitagcdo, saneamento, planejamento e gestdo do uso do solo; ii) prioridade dos modos
sustentaveis sobre o individual motorizado; iii) integracdo entre os modos; iv) mitigacdo dos
custos ambientais, sociais e€ econdmicos; V) incentivo ao desenvolvimento cientifico-
tecnoldgico e ao uso de fontes renovaveis de energia; vi) priorizagdo de projetos de transporte
publico estruturadores do territério e indutores do desenvolvimento urbano integrado; e vii)
integracdo entre as cidades gémeas localizadas na faixa de fronteira com outros paises
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2004).

Por meio de trés macro-objetivos: desenvolvimento urbano, sustentabilidade ambiental
e inclusdo social, estabeleceram-se novas prioridades, tais como a modernizac¢do regulatdria,
desenvolvimento institucional, fortalecimento do poder local, direito a cidade, consolidagio
da democracia e promogio da cidadania (MINISTERIO DAS CIDADES, 2004).

As manifestacdes ocorridas em vdrias cidades brasileiras, que juntaram milhares de
pessoas em junho/julho de 2013, reivindicando melhor qualidade e menores tarifas/tarifa zero
para o transporte publico, sdo um reflexo da importancia do poder publico prover os meios
para a circulacdo dos habitantes das cidades brasileiras, tendo em vista que esta possibilita que
estes acessem a propria cidade.

Em discurso, o Presidente da Republica, Luiz Inicio Lula da Silva, durante a
Convencdo Mobilidade Sustentdvel na Renovacdo Urbana - cerimdnia de langamento do

Challenge Bibendum 2010, no Rio de Janeiro, em 25 de novembro de 2010, colocou que:

“A mobilidade urbana — o direito cidaddo de poder circular de

forma rdpida e barata por sua cidade — estd presente em todas
as politicas que, a exemplo das que citei até aqui, buscam
imprimir a renovagcdo de nossas cidades. Mas, para que
possamos atingir nossos objetivos de mobilidade urbana,
temos outro grande desafio a vencer: a imobilidade de
algumas ideias.
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Menciono um caso exemplar: no Rio de Janeiro, as obras do
PAC incluem um conjunto de intervencoes urbanas e de
saneamento que vdo modificar para melhor o perfil das
maiores favelas da cidade. Nas comunidades do Alemdo, da
Rocinha, do Pavdo-Pavdozinho, esse mutirdo inclui a
construcdo de teleféricos para ligar o alto dos morros ao
transporte coletivo no asfalto.

Intervengdes como essa costumam ser saudadas com
entusiasmo quando feitas em bairros de classe média ou classe
alta. Viadutos as vezes até menos importantes, destinados a
desafogar o trdnsito de bairros mais ricos, ganham luzes e
tratamento de obra de arte da imprensa. Quando o
beneficiado, todavia, é a comunidade pobre, ndo falta quem
acuse de marqueteira a obra publica que vai ampliar a
mobilidade urbana de milhares e milhares de familias neste
pais.

Superar essa visdo estreita faz parte do esforco ao qual
devemos nos dedicar para vencer a perversa segregacdo que
ainda faz milhdes de brasileiros se sentirem quase como
exilados em sua propria casa. A cidade brasileira em que
nossa gente tem o direito de morar ndo é a que concretiza
desequilibrios em pedra e cal. Ndo é a que ergue muros de
medo e privilégio. Ndo é a que destina o cinza do preconceito e
da soliddao da maioria.” (LULA DA SILVA, 2010, p. 5-6)

No discurso acima, ¢ importante ressaltar a concep¢io de que a mobilidade urbana
deve estar presente em todas as politicas que busquem a renovacdo das cidades, ou seja, ndo
deve se restringir as politicas de transporte, mas permear todas as outras politicas voltadas a
renovagdo urbana. Para isso, Lula frisa que é preciso vencer a “(...) imobilidade de algumas
ideias”, e coloca que as intervencdes ligadas a mobilidade urbana também devem atender as
favelas da cidade, assim como os demais bairros, podendo funcionar como um mecanismo de
diminuicdo da segregacdo socioespacial, citando o caso das comunidades do Alemdao, da
Rocinha, do Pavdo-Pavaozinho, que terdo programas de urbanizacio, sendo a implantacio dos
teleféricos um componente importante dos projetos. Nesse sentido, o préximo capitulo se
debrugara sobre o caso do programa municipal de urbanizacdo de favelas Morar Carioca, que
estd ocorrendo no Complexo da Providéncia.

Esse capitulo analisou a introduc@o do conceito de mobilidade urbana sustentavel, e
importancia da promo¢do da mobilidade urbana para a mobilidade social. Ou seja, a

mobilidade urbana é um dos componentes necessarios para garantir o direito a cidade. Nesse
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sentido, ela passa a ser incorporada nos programas de urbanizagdo de favelas, como serd

tratado a seguir no capitulo 5, a partir do estudo de caso do Complexo da Providéncia.
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50 CASO DO COMPLEXO DA PROVIDENCIA

5.1 COMPLEXO DA PROVIDENCIA NO CONTEXTO DA ZONA PORTUARIA

A zona Portudria corresponde a Regidio Administrativa I - Portudria, que engloba os
bairros de Saide, Gamboa, Santo Cristo e Caju. Esta possui uma 4rea territorial de 8,4 Km? e,

em 2010, apresentava uma populacdo de 48.664 moradores em 17.368 domicilios (IBGE,

2010) (ver figura 8).
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Figura 8 — Zona Portudria
Fonte: Armazém de Dados, 2014. Disponivel em:
http://portalgeo.rio.rj.gov.br/mapa_digital_rio/?config=config/ipp/basegeoweb.xml Acesso em: 15/05/2014

Localizado na zona portudria da cidade do Rio de Janeiro, o Complexo da Providéncia
¢ formado por duas comunidades: Morro da Providéncia e Pedra Lisa, que € uma expansao da
primeira. Ambas estdo localizadas no bairro da Gamboa, Regido Administrativa I-Portudria,
Area de Planejamento 1 (ver figura 9).

A comunidade Morro da Providéncia também, segundo o SABREN (2014), pode ser
subdividida em localidades: Sessenta, Buraco Quente, Cruzeiro, Toca, Bardo, Nova Brasilia,

Cantdo, Providéncia.
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Figura 9 — Localidades do Morro da Providéncia
Fonte: SABREN, 2014. Disponivel em: http://portalgeo.rio.rj.gov.br/sabren/. Acesso em: 15/05/2014

No século XVII, o Rio de Janeiro, encravado entre o mar € os morros, se limitava
praticamente a regido portudria. Seus terrenos pantanosos e os dificeis acessos aos morros
representavam barreiras a expansdo da cidade. As vias estreitas e tortuosas, além da
insuficiéncia de vias de circulacdo e dos logradouros nao cal¢ados representavam ja, naquela
época, obstaculos a mobilidade urbana (CAVALCANTI, 2004).

O Morro da Providéncia tem como limites, ao norte, o Cemitério dos Ingleses; ao sul,
a Pedra Lisa; a oeste, a Vila Portudria, e, a leste, as Ladeiras do Barroso e¢ do Farias
(SABREN, 2014). E a Pedra Lisa (figura 10) tem como limites, ao norte, a Providéncia, a
leste e oeste, garagens de Onibus da empresa Transportes S@o Silvestre, e ao sul, a Rua da
América e a linha férrea. O Morro da Providéncia é vizinho de outros morros, tais como o da

Pedra Lisa, da Conceicdo, do Pinto, do Livramento, de Sdo Diogo, e do Valongo (figura 11),

porém o da Providéncia é o que apresenta maior altitude (115 m)%.

*Informagdes atualizadas a partir do levantamento aerofotogramétrico, realizado no ano 2000 pelo Instituto
Municipal de Urbanismo Pereira Passos - IPP, Diretoria de Informagdes Geogréaficas — DIC. Disponivel em:
http://www.armazemdedados.rio.rj.gov.br/. Acesso em 02/04/2014
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Figura 10 — Comunidade P
Fonte: SABREN, 2014

1- Morro Séo Diogo
2- Morro do Pinto
3- Morro da Providéncia
4- Morro do Valongo
§ 5- Morro da Conceigéo
4 6- Morro da Pedra Lisa
@l 7- Morro do Livramento
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Figura 11 — Morros da zona portudria
Fonte: SABREN, 2014
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De acordo com estimativas do Instituto Pereira Passos com base nos dados do Censo
Demogréfico de 2010%, as comunidades do Complexo da Providéncia somadas apresentavam
uma area de aproximadamente 12 hectares; uma populacdo de 4.354 habitantes, sendo que
destes, 4.094 viviam no Morro da Providéncia e 260, na Pedra Lisa; e 1.297 domicilios, sendo
1.237, no Morro da Providéncia, e 60, na Pedra Lisa. O Complexo possuia alta densidade
demografica se comparada a média da 4area urbanizada da Cidade: enquanto que, nas
comunidades, o nimero de habitantes por hectare era, em 2010, de 362 e havia, em média,
3,36 habitantes por domicilio; na Cidade como um todo, se registravam 110,7 hab/ha e 2,94
hab/dom.

5.1.1 Evolucao histérica da zona portuaria

Niao é possivel compreender a histéria do Morro da Providéncia separadamente da
evolucdo da zona portudria. Foi nesta tltima que se iniciou a ocupacio da cidade do Rio de
Janeiro. O Morro da Providéncia se configura como uma das mais antigas favelas cariocas,
trazendo, portanto, uma grande bagagem, intimamente relacionada a histéria da zona
portudria, e a da propria Cidade do Rio de Janeiro. A ocupagdo do Morro da Providéncia se
iniciou no século XVII, quando a cidade comecava sua expansdo. Inicialmente denominado
Valongo, na época em que foi construida a Capela Nossa Senhora do Livramento, na Chacara
de Jodo Caeiro, em 1670; foi chamado, mais tarde, Morro do Livramento (PREFEITURA DA
CIDADE DO RIO DE JANEIRO, 2005).

O Morro foi ponto central do comércio de escravos por volta de 1770 e serviu de base
para traficantes de escravos, armadores, embarcados e pescadores; entretanto, até 1840, ndo
havia habitacdes visiveis no Morro, a ndo ser o palacete que se localizava no seu topo, com

uma capela. Em 1850, iniciou-se a explorag@o das pedreiras, que se intensificaram durante os

27 PREFEITURA DA CIDADE O RIO DE JANEIRO (2010) Panorama dos Territérios: UPP
Providéncia.IPP/UPP Social. Disponivel em: http://uppsocial.org/territorios/providencia/. Acesso em 02/04/2013
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séculos XIX e XX,e reduziram a drea do Morro, além abrirem espago para a abertura de dois
caminhos: o da Formiga (atual Rua Ebroino Uruguai), e a Rua da Providéncia (atual Rua
Rego Barros). Em 1858, foi construida a Estacdo Central por Bardo de Maud, e um trecho da
Estrada de Ferro D. Pedro II, além da Estacdo maritima, em 1879, nas proximidades da
ferrovia. E, para interligar as duas estacdes, foram construidos dois tineis (PREFEITURA
DA CIDADE DO RIO DE JANEIRO, 2005).

Com a Proclamacgdo da Republica, em 1889, o Rio de Janeiro passa a ser a capital, e
observa-se um crescimento da economia, e, consequentemente, um crescimento da atividade
portudria, aumentando a ocupacio do morro, com a construgdo de depdsitos e armazéns para
estocar os produtos provenientes das importagdes (PREFEITURA DA CIDADE DO RIO DE
JANEIRO, 2005).

Todavia, um episédio, ocorrido em 1897, marcou a ocupacdio do Morro da
Providéncia: o retorno dos soldados que participaram da Guerra em Canudos. Estes, ao nio
receber o reconhecimento e o soldo que lhes cabia como parte da promessa firmada com o
Estado para que fossem a guerra, se instalaram na encosta do Morro, que se localizava atrés
do Ministério da Guerra. As ruas estreitas e tortuosas se assemelhavam ao Arraial de
Canudos, e os soldados, ao ndo se identificar com o Estado, passaram a denominar o arraial
como Morro da Favella, remetendo-se as plantas espinhentas, de mesmo nome, que havia nas
montanhas dos arredores de Canudos; e foi colocada no topo do Morro, onde as mulheres dos
soldados construiram o Oratério do Morro da Providéncia, a imagem de Cristo que havia sido
de Antonio Conselheiro, trazida do interior da Bahia. Com o tempo, o termo favela passou a
designar de forma genérica locais com habitagdes precarias, mudando-se o nome da drea para
Morro da Providéncia (PREFEITURA DA CIDADE DO RIO DE JANEIRO, 2005).

Em seguida, no inicio do século XX, o desejo das elites de embelezar e sanear a cidade

através de diversas reformas urbanisticas, como a Reforma Passos, ocasionou a destruicdo de
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diversas habitacdes populares para os aterros e abertura de vias, tendo como resultado um
aumento das populacdes nas periferias, corticos € nos morros do Centro, dentre eles, o Morro
da Providéncia (ZILBERBERG, 1992).

Nesse periodo, foram realizadas vultosas obras de aterramento e retificagdo do litoral
na drea da Bacia de Guanabara, dentre outros motivos para constru¢do do Porto Moderno,
tornando maior a distincia entre as encostas e os morros da regido. Para os aterros, foram
utilizados o material proveniente da destruicdo do Morro do Castelo, do qual os moradores
foram expulsos para transformar aquela drea no novo eixo nobre do Centro do Rio de Janeiro.
Novas avenidas foram abertas, tais como Rodrigues Alves, Francisco Bicalho e Central (atual
Rio Branco), além da Praca Maua. Contudo, a elite econdmica foi se afastando, com o passar
do tempo, da zona portudria histérica.

Mais tarde, como um dos resultados da incorporacdo do moderno na arquitetura e no
urbanismo, construiu-se, entre 1941 e 1944, além de outras vias na area central, a Avenida
Presidente Vargas, formando um eixo perpendicular ao da Avenida Rio Branco que
complementou a circulagdo atual da drea central, possibilitando a liga¢gdo com outros eixos
vidrios que acessavam a zona norte (SILVA, VASCONCELOS, 2009). Somando-se a isso,
muitos autores, como LIMA (2001), colocam que a construgio da via expressa denominada
Elevado Juscelino Kubitschek (Avenida Perimetral) nos anos 1970, contribuiu ainda mais
para fraturar o tecido urbano, segregando o porto da cidade.

Assim, o centro foi dividido em dois: a zona portudria e o centro de negdcios, isolando
a primeira. Esse isolamento da malha urbana da zona portudria se somou em meados da

L, . . ~ 28 ..
década de 1970, ao processo de conteinerizacdo™, uma nova forma de acondicionamento e

A conteinerizacio é um dos resultados de mudangas na logistica dos fluxos em escala global ocorridos na
transicdo do fordismo para o pés-fordismo, quando se observa uma desconcentracdo da producdo, possibilitada
pelo avanco dos transportes e tecnologias de informacéo; além de feitos na industria com sistemas de producdo
mais flexiveis, processos e mercados de trabalho. A nova organizagdo e distribui¢do hierdrquica das atividades
portudrias em escala global provocou um rompimento do vinculo entre cidade e porto em todo o mundo. A drea
portudria, antes composta por armazéns e depdsitos situados a beira mar, préximas as habitacdes dos
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transporte de carga, tornando sem fun¢do os armazéns localizados na Avenida Rodrigues
Alves, e fazendo o movimento de carga e descarga se deslocar para o Caju e Sdo Cristovao,
que passaram a receber grios so6lidos e onde foram instalados terminais “roll on-roll off"*
(FERREIRA, 2010; SILVA; VASCONCELOS, 2009).

A nova atividade portuaria dependia de trabalhadores mais qualificados substituindo
os estivadores anteriormente empregados. A operagdo das maquinas necessitava de um
nimero reduzido o numero de trabalhadores, que recebiam altos saldrios para operar
mdaquinas de alta tecnologia. Assim, o Morro da Providéncia, historicamente interligado ao
porto do Rio de Janeiro, visto que neste se concentrava grande parte de seus trabalhadores,
teve a renda de seus moradores fortemente afetada pela nova configuracdo das atividades
portudrias (DUARTE, 2005).

Assim, essa zona, incluindo as comunidades do Complexo da Providéncia, passou por
um longo periodo deterioragdo. Contribuindo nesse sentido, houve, pouco a pouco,
desestimulo a ocupagdo da zona portudria por meio das normas legais, contribuindo para o
esvaziamento da mesma. Desde 1937, com o Decreto n° 6.000/1937, que definiu o
zoneamento da Cidade e desenvolveu a legislacdo urbana e edilicia, a zona portudria —
conhecida como “Area adjacente ao Porto do Rio de Janeiro, limitada pelo Cais do Porto ¢ as
ZC ao sul e ZI a oeste, estendia-se pelas vizinhancas da Praca Maud, Santo Cristo, Gamboa e
Leopoldina” - era destinada ao abrigo de trapiches, armazéns, depdsitos, garagens comerciais,
postos de abastecimento de automdveis, fabrica, oficinas, comercio, escritdrios, laboratdrios,
consultdrios, habitacdo e similares.” (BORGES, 2007, p. 99). Também o decreto 322/76,

art.22, determinava que o uso residencial na zona portudria era tolerado, mas nao adequado,

trabalhadores do porto, conformando um tecido portudrio historicamente consolidado; nesse momento, migram
para dreas que apresentam dguas mais profundas, pois a utilizacdo dos contéineres demandou um maior calado
devido ao tamanho dos navios, como Caju e Sdo Cristévao. Também se passou a demandar extensas dreas para a
movimentagdo e depdsito de contéineres, acumulando-se diversas pilhas destes, acabando com a proximidade
entre cidade e porto (SILVA, VASCONCELOS, 2009).
% Sistema que conduz veiculos para dentro dos navios.
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estabelecendo restricdes 4 ocupagdo. E somente em 2003, com o Decreto n.° 23.226/ 2003,
que se volta a estimular os usos residencial e misto na zona portudria. As comunidades que 14
restaram observaram uma piora da infraestrutura, equipamentos e servigos publicos
essenciais, além das condi¢des socioecondmicas de sua populacio.

Grande parte dos habitantes dessa regido atualmente apresenta niveis socioecondmicos
bastante inferiores aos dos bairros vizinhos da ‘“Zona Sul”; além de abrigar favelas como o
Morro da Providéncia e a Pedra Lisa, constituindo-se, portanto, em uma area fragil do ponto
de vista social. Ao mesmo tempo, a regido guarda em sua paisagem as marcas de tempos
histéricos diversos, ou nas palavras de SANTOS, M. (2002), rugosidades, abrigando um rico
patrimdnio cultural, arqueoldgico, conformado por fortalezas para a defesa da cidade,
trapiches, galpdes ferrovidrios, palacetes, sobrados do inicio do século XX, prédios nobres
como Paldcio Episcopal, o Paldcio Itamarati e o Paldcio Duque de Caxias, e outras obras de
arquitetos reconhecidos. Além disso, trata-se de uma zona com expressdes culturais e
manifestagdes artisticas diversas, tendo sido, por exemplo, o ber¢o do samba.

No final da década de 1980, foi criada pela Lei n° 971/87 e consolidada pelo Decreto
n°® 7.351/1988, a Area de Protecdo do Ambiente Cultural (APAC) dos bairros da Satde,
Gamboa e Santo Cristo, incluindo o Complexo da Providéncia (APAC Sagas). Esta abrange
parte do centro, englobando eixos vidrios e ferrovidrios importantes, cerca de 50 imdveis
tombados e mais de 1500 iméveis preservados. Entretanto, apesar de se reconhecer a
necessidade urgente de renovar urbanisticamente a zona portudria, muito do patriménio
histdrico e arquitetonico foi abandonado (BRICS POLICY CENTER, 2013).

Em func¢do disso, muitas construcdes dessa drea estavam em péssimo estado de
conservagao, tendo sido muitos dos galpdes e vazios urbanos da rede ferrovidria invadidos por
pessoas em busca de moradia. Urgia, assim a necessidade de um plano de reestruturacio

urbana e de acdo social, incorporando outros usos. Entretanto, seria fundamental que houvesse
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uma requalificacdo do espago publico inclusiva, preservando a identidade cultural da

populacdo que 14 reside (LIMA, 2001).

5.2 CONDICOES SOCIOECONOMICAS E URBANISTICAS DO MORRO DA
PROVIDENCIA

A situag@o de abandono da zona portudria repercutiu fortemente sobre as condicoes
urbanisticas do Complexo da Providéncia. Apesar de estar localizado em uma zona central da
Cidade, com disponibilidade de equipamentos publicos de educacio, proximidade do mercado
do trabalho e acesso aos mais variados servigcos, € importante ressaltar que, os dados do Censo
Demogrifico do IBGE 2010, mostravam que, nesse ano o Complexo da Providéncia
apresentava condi¢des piores de educagdo e renda se comparadas ao seu entorno e ao resto da
Cidade. Chama a aten¢@o a enorme taxa de analfabetismo —aproximadamente 17% - no Morro
da Providéncia, enquanto na Cidade essa taxa era de 7%. Existem alguns setores censitarios
na comunidade, em que esse percentual chega entre 15 e 31% (tabela 4).

Também a porcentagem de pessoas que ganham até 1 saldrio minimo no Morro da
Providéncia (32,4%) era mais que o dobro que na média da cidade (18,4%). Na Pedra Lisa,
essa diferenga era ainda maior, sendo que praticamente o triplo da porcentagem da média da
Cidade.

Tabela 4 — Indicadores socioecondmicos das comunidades do Complexo da Providéncia, R.A.
Portudria e Cidade do Rio de Janeiro

Renda até 1

. Analfabetismo L.

Recorte geografico salario
8-9 anos PP

minimo

Cidade do Rio de Janeiro 7,3% 18,4%
R.A. Portudria 7,5% 32,4%
Morro da Providéncia 16,9% 38,4%
Pedra Lisa 7,7% 55,0%

Fonte: Censo Demografico do IBGE, 2010
Nota 1: Renda dos responsaveis por domicilios particulares permanentes.
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Ao comparar alguns dados urbanisticos do Complexo da Providéncia com os da
Cidade, com base no Censo Demografico IBGE 2010, observa-se, na tabela 5, que, quando se
trata de acesso a infraestrutura de 4gua e esgoto, € 0s servicos adequados30 de coleta de lixo
ambos possuem cobertura praticamente integral. O acesso ao esgoto, apesar de apresentar
uma inadequag@o um pouco maior, € também inexpressiva . Apenas em quatro domicilios, os
moradores afirmaram ndo ter banheiro e um nfo estar ligado a rede geral ou a uma fossa
séptica. E, embora a média de coleta de lixo adequada da cidade ser proxima da do Complexo
da Providéncia (praticamente universal); alguns dos setores censitdrios inseridos na
comunidade concentram a inadequacdo da coleta de lixo, especialmente os das localidades

Cantdo e Cruzeiro.

Tabela 5 — Indicadores urbanisticos das comunidades do Complexo da Providéncia, R.A.
Portudria e Cidade do Rio de Janeiro

Abastecimento Sem Deslt.mo ik
Recorte geografico de dgua banheiro no 1X0
=T = " adequado
adequado domicilio
(%)
Cidade do Rio de Janeiro 98,5% 0,1% 99,3%
R.A. Portuéria 99,7% 0,3% 99,5%
Morro da Providéncia 99,9% 0,3% 98,2%
Pedra Lisa 100,0% 0,0% 100,0%

Fonte: Censo Demogriéfico do IBGE, 2010

Entretanto, esses dados sdo relativos a cobertura, e ndo refletem a qualidade, a
freqiiéncia e a condi¢do de conservacdo dos servigos de dgua, esgoto e coleta de lixo, que
foram criticadas pelos moradores. As intervengdes urbanisticas do programa Favela Bairro no
Morro da Providéncia (na Pedra Lisa nao houve) foram finalizadas em 2005, contudo as obras
exigiam complementag¢do, e as que foram realizadas ndo levaram em consideracdo a expansio

da comunidade e sofrem com a falta de conserva(;ﬁo3 g

*Domicilios cuja coleta é realizada seja diretamente pelo servico de coleta porta a porta ou indiretamente através
de cacambas colocadas pela Comlurb.
31 Observado através de trabalhos de campo.
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Alguns moradores relataram que, como as obras do programa Favela Bairro apenas
instalaram a rede geral, ndo fazendo as ligagdes com os domicilios, houve necessidade de
improvisar essa ligacdo, como pode ser evidenciado por meio da canalizacio exposta. Outros
se referiram a expansdo da comunidade, sendo que, nas edificacdes construidas apds a
intervencdo, os moradores tiveram que criar um acesso a agua através de redes informais.
Além disso, nem sempre os domicilios tinham acesso a 4gua todos os dias da semana, e havia
de maneira freqiiente obstrucdo dos canos por falta de conservacao da rede. Ao percorrer os
becos e vielas, em determinados pontos, € possivel observar também, valas abertas e
vazamento de esgoto, especialmente nas localidades conhecidas como Cruzeiro e Cantdo

(figuras 12, 13, 14 e 15).

Figura 12 — Canalizag@o exposta Figura 13 — Ligacdes clandestinas

Foto: SILVA, V. R. A., 27/08/2012 (acervo Foto: SILVA, V. R. A., 27/08/2012 (acervo

préprio) préprio)

Figura 14 — Vazamento de esgoto na Pedra Lisa Figura 15 — Esgoto despejado na rua (Cruzeiro)
Foto: SILVA, V. R. A., 27/08/2012 (acervo Foto: SILVA, V. R. A., 27/08/2012 (acervo

préprio) préprio)
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Os maiores problemas relatados pelos moradores em termos de infraestrutura e
servicos por meio de entrevista livre foram, além da acessibilidade urbana, a iluminagédo
publica; a limpeza e conservagdo de valas abertas e vazamento de esgoto; e a necessidade de
remocdo dos lixdes em encostas. Durante as visitas realizadas, observou-se que os residuos
s6lidos nao recolhidos frequentemente obstruem a passagem da 4dgua pela rede de drenagem; e
as cacambas transbordando revelam que o sistema de coleta ndo estd sendo eficiente.

Também se observou acimulo de lixo nas encostas do Cruzeiro, préximo ao Mirante
2; atras da Praca Américo Brum; e no terreno do Cemitério dos Ingleses, margem com a

localidade do Barao (ver figuras 16 e 17).

Figura 16 — Actimulo de lixo Figura 17 — Actimulo de lixo na localidade Barao
Foto: SILVA, V. R. A., 27/08/2012 (acervo Foto: SILVA, V. R. A., 24/09/2012 (acervo
préprio) préprio)

Entretanto, as piores condi¢des sociais e urbanisticas foram observadas na comunidade
da Pedra Lisa, pois esta apresenta vazamento de esgoto, becos mal conservados e alguns nao

pavimentados, iluminacdo publica e habitacdes precérias.
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Figura 18 — Pedra que se desprendeu da pedreira na Figura 19 — Habitacdo em estado precdrio na Pedra
Pedra Lisa em 1965 Lisa

Foto: SILVA, V. R. A., 13/09/2012 (acervo Foto: SILVA, V. R. A., 13/09/2012 (acervo préprio)
préprio)

Além disso, inicialmente, a Pedra Lisa foi toda classificada pela Fundacao Instituto de
Geotécnica do Municipio do Rio de Janeiro (Geo-Rio) como drea de alto risco geotécnico,
tendo havido tido ja deslizamentos anteriores, como o de 1965, que destruiu diversas
habitacdes (ver figuras 18 e 19). Na época, a viacdo Sdo Silvestre removeu algumas casas,
sendo construido um abrigo tempordrio para os moradores™ .

Em relacdo a seguranca publica, o Complexo da Providéncia tinha seu territério
controlado pelo trafico de drogas. Por isso, foi implantado nessa drea, em abril de 2010, uma
Unidade de Policia Pacificadora, cuja sede estd localizada na Rua Ebroino Uruguai, n°® 25.133,
numa tentativa de retomada desse controle pelo Estado (ver figura 20). Entretanto, conforme
pode-se observar na figura 21 ainda hd marcas deixadas pela presenca do trafico de drogas na

comunidade.

E, em junho de 2011, iniciou-se o programa UPP Social nessa area. O programa

estadual Territérios da Paz e a UPP Social vem atuando no sentido de articular as politicas

2SABREN (Sistema de Assentamentos de Baixa Renda), a partir de depoimentos obtidos com os moradores da
comunidade. Disponivel em: http://portalgeo.rio.rj.gov.br/sabren/. Acesso em 30/03/2014

33Site oficial da UPP. Disponivel em: http://www.upprj.com/index.php/localizacao/localizacao-
interna/Provid%C3%AAncia Acesso em: 30/03/2014
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publicas em diversos niveis de governo para garantir melhorias sociais e urbanisticas para as

areas pacificadas34.

Figura 20 — Instalagdes da Unidade de Policia  Figura 21 —Rugosidades do trafico de drogas

Pacificadora no Morro da Providéncia Fo’to:. SILVA, V. R. A., 24/09/2012 (acervo
Foto: SILVA, V. R. A., 27/08/2012 (acervo  Proprio)
proprio)

5.3 ATUAIS INTERVENCOES URBANISTICAS EM CURSO

Como dito anteriormente, possibilitado pelo crescimento econdmico que o Brasil
vinha apresentando nos ultimos anos, e como parte da preparacio da Cidade do Rio de Janeiro
para sediar os grandes eventos, a Prefeitura vem empreendendo acdes e intervengdes
urbanisticas pautadas nos principios do desenvolvimento urbano sustentdvel, e procurando
harmonizar miltiplas dimensdes. Tais projetos pretendem atrair investimentos, estimular o
turismo, realizar melhorias de infraestrutura e servigos, embelezar e aumentar a qualidade de
vida urbana. Dentre eles, particularmente na zona portudria, destacam-se para este estudo: o
Morar Carioca, que contemplard o Complexo da Providéncia; e a Operagdo Urbana

Consorciada® Porto Maravilha, que atuard no resto da zona portudria.

*Denominacio dada as comunidades que foram contempladas pela Unidade de Policia Pacificadora.
3“Considera-se operacio urbana consorciada o conjunto de intervencdes e medidas coordenadas pelo Poder
Publico municipal, com a participacdo dos proprietdrios, moradores, usudrios permanentes e investidores
privados, com o objetivo de alcangar em uma drea transformacdes urbanisticas estruturais, melhorias sociais e a
valorizag@o ambiental.” (Lei 10.257, de 10/07/2001, capitulo 2, se¢do X, art. 32, §1°)
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5.3.1 Porto Maravilha

A inauguragdo da Operacido Consorciada Porto Maravilha em novembro de 2009, a
partir da Lei Complementar n°101, constituiu-se como ponto de partida para uma
reestruturacdo da zona portudria do Rio de Janeiro, onde estd localizado o Complexo da
Providéncia, a qual acarretard em importantes mudangas urbanisticas, econdmicas e sociais
para os moradores e comerciantes que integram essa drea. Essa lei instituiu a Area de Especial
Interesse Urbanistico (AEIU) na Regido Portuaria do Rio de Janeiro, que tem como limites:

ao sul, a Avenida Presidente Vargas, ao norte, a Avenida Rodrigues Alves, a leste, a Av. Rio

Branco, e a oeste, a Avenida Francisco Bicalho (ver figura 22).

Figura 22 - Area de Especial Interesse Urbanistico (AEIU)
Fonte: CDURP, 2014

Para gerir o Porto Maravilha foi criada a Companhia de Desenvolvimento Urbano da
Regido do Porto do Rio de Janeiro (CDURP)*®, empresa de economia mista que tem como
funcdes articular agentes publicos e privados e a Concessiondria Porto Novo, além de
administrar os recursos patrimoniais e financeiros. Diferentemente do resto da cidade, a zona
portudria, incluindo o Complexo da Providéncia, terd os servicos publicos essenciais

prestados pela Concessiondria Porto Novo. Para aumentar o interesse dos agentes privados e

% Lei Municipal Complementar n° 102, de 23/11/2009



134

buscar novos financiamentos, a Lei Municipal Complementar n° 101 previa o aumento do
aumento do potencial construtivo nessa drea. E os interessados em aproveitd-lo deveriam
comprar os Certificados de Potencial Adicional Construtivo (CEPACs), que serdo
reinvestidos na melhoria da infraestrutura e servi¢os urbanos da zona portudria.

O Porto Maravilha visa a reabilitagdo e reestruturacio dos espagos subutilizados que
se encontram em deterioracdo, criando espacos de uso multifuncionais e outros livres, de uso
publico, com o intuito de melhorar as condi¢des ambientais e socioecondmicas da regido, e
consequentemente, a qualidade de vida dos antigos e novos moradores. Segundo a Companhia
de Desenvolvimento Urbano da Regido do Porto (CDURP), a intengdo € renovar a
infraestrutura urbana, gerar novos usos e padrdes de ocupacdo que sejam inclusivos do ponto
de vista social, econdmico e cultural, além de preservar o patrimdnio arquitetonico, histdrico,
arqueoldgico da regido; integrando poder ptiblico, iniciativa privada e sociedade civil’.

No ambito do desenvolvimento socioecondmico e cultural desta zona, como uma
complementacdo das intervencdes urbanisticas, estdo sendo empreendidos o Porto Maravilha
Cidadio e o Porto Maravilha Cultural. O primeiro, em parceria com outros 6rgéos publicos e
parceiros privados, apdia iniciativas para promover o desenvolvimento socioecondmico da
regido, procurando garantir que os moradores da zona portudria, incluindo os do Morro da
Providéncia se beneficiem com as intervengdes em curso, melhorando sua qualidade de vida,
e garantindo sua permanéncia na area. Para isso, estdo sendo promovidos cursos de formagao
profissional, apoio a micro empreendedores, acompanhamentos da produc@o de habitagdo de
interesse social, educacdo ambiental e estimulo a participagéo, didlogo com a populacio e ao
desenvolvimento comunitdrio.

J4 o Porto Maravilha Cultural pretende valorizar o patriménio cultural imaterial por

meio da difusdo de conhecimento sobre a memoria da regido, realizacdo de diagndstico

37http://portomaravilha.com.br/web/sup/OperUrbanaApresent.aspx
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histérico, cultural e arqueolégico da mesma, e recuperacio e restauracao de bens tombados. A
Lei Complementar n° 101/2009 instituiu que pelo menos 3% dos recursos arrecadados com as
CEPACs devem ser investidos na recuperagdo do patrimdnio histérico e arquiteténico, e no
estimulo as atividades culturais. Dentre os investimentos culturais de maior vulto estdo o
Museu de Arte do Rio de Janeiro (MAR), na Praca Maud, e o Museu do Amanha, no Pier
Mau4, implantados com a parceria da Fundag¢do Roberto Marinho; a urbaniza¢do do Morro da
Conceigdo; e a restauracdo dos Jardins Suspensos do Valongo.

No que tange a infraestrutura urbana, dentre as principais obras estdo a demoli¢do do
elevado da Perimetral num trecho de 4 Km; reconstru¢io da infraestrutura de dgua, esgoto e
drenagem; construcio de trés novas estacdes de tratamento de esgoto. Dentre as principais
medidas no sentido de se alcancar um desenvolvimento urbano mais sustentdvel estdo: 1) as
novas edificacdes deverdo obedecer a parametros ambientais e urbanisticos; 2) utilizacio de
energia limpa; 3) aquecimento solar; 4) telhados verdes ou reflexivos; 5) reaproveitamento
das dguas pluviais; 6) ilumina¢@o natural; 7) maximizacdo da ventilagdo; 8) uso de materiais
com certificacdo ambiental; 9) incentivo ao uso da bicicleta; e 10) plantio de 15.000 drvores
(CDURP, 2013).

Entretanto, a circulagdo é uma das principais preocupacdes do Porto Maravilha. Em
funcdo da prioridade dada no passado aos veiculos motorizados individuais, especialmente a
partir da década de 1950, foram empreendidas no centro da cidade do Rio de Janeiro,
incluindo a zona portudria, diversas intervencdes com vistas a melhorar a circulagdo e
estimular o transporte motorizado, como a abertura de grandes vias, constru¢do de vias
expressas e viadutos.

Sob influéncia da matriz rodoviarista, foram realizadas, no século passado, obras de
grande vulto, como o Trevo do Gasdmetro, com a construg¢do do trecho das rampas e pista

elevado na Avenida Francisco Bicalho, a extensdo do elevado da Avenida Rio de Janeiro, a
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ligacdo com a Ponte Rio-Niterdi, o Elevado da Perimetral e o Elevado Paulo de Frontin, que
em vez de melhorar a situagdo dos congestionamentos na drea, gerando mais fluidez ao
transito, provocaram grandes nds nos acessos ao centro da cidade (CDURP, 2013).Também a
deterioracdo dos espacos publicos, a existéncia de vias com grande trafico e auséncia de
ciclovias ndo favorecia o transporte a pé e por meio de bicicletas.

Assim, esse padrio de mobilidade revelou-se insustentdvel, pois a tentativa de
aumentar a capacidade vidria dessa maneira levou a mais congestionamentos, a dependéncia
do carro, a prejuizos ambientais pela polui¢do visual, sonora e do ar pela emissdo de gases
que contribuem para o efeito estufa; e, principalmente, a prejuizos sociais, na medida em que
subtrai recursos que poderiam ser utilizados no incremento do transporte ptblico coletivo ou
outras maneiras de se deslocar para cidaddos que ndo tem renda para acessar o automoével
particular ou ndo podem utilizé-lo. Para atender ao desafio da mobilidade nas cidades, faz-se
necessdrio garantir redes de transporte adequadas as especificidades de deslocamento de
diferentes grupos sociais (CDURP, 2013). A falta de op¢des para esses grupos contribuem
para a privagdo dessa parcela da populacdo do acesso aos equipamentos e servicos da cidade.

Nesse contexto, seguindo o exemplo de diversas cidades do mundo, as diretrizes de
mobilidade urbana do Porto Maravilha sugerem medidas mais sustentdveis e democréticas,
com foco na valorizagdo do espago publico e os modos de transporte publicos coletivos. A
proposta é reformular completamente o modo de circulacdo na zona portudria, pautada em
algumas diretrizes mais sustentdveis, tais como: prioridade do transporte publico coletivo
integrado e eficiente, proximidade casa/trabalho, criagcdo de espagos publicos e valorizagio do
pedestre, oferta de outros meios de locomog¢do na drea, e integracdo entre modais, facilitando
0 acesso e a comunicagao entre as diversas dreas da cidade (CDURP, 2013).

Dentre as medidas para promover uma mobilidade urbana mais sustentdvel estd a

implantacdo de um sistema de veiculo leve sobre trilhos (VLT), com extensdo de 28 Km,
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distribuidos por seis linhas, com 42 pontos (38 paradas e 4 estacdes), ligando a regido
portudria ao centro financeiro da cidade e ao Aeroporto Santos Dumont. O VLT estard
articulado com o metrd, trens que atendem a Regido Metropolitana, Barcas, Bus Rapid Transit
(BRT’s), redes de Onibus convencionais, Aeroporto Santos Dumont e Teleférico da
Providéncia. A previsdo é que a frota seja de 32 veiculos, equipados com sistema de
alimentacdo elétrica sem catendria, sendo o abastecimento de energia feito pelo solo (sistema
APS), a fim de se inserir urbanisticamente sem causar polui¢éo visual, especialmente em uma
drea histdérica como a zona portudria do Rio de Janeiro. Cada carro transportard até 415
passageiros, tendo o sistema capacidade de transportar 258 mil passageiros por dia. A
velocidade média de cada carro serd de 17 Km/h e o intervalo de tempo entre a passagem dos
carros serd entre 3 e 15 minutos, conforme a linha e horédrio. Também prevé-se a utilizacao do
Bilhete Unico Carioca™.

Dentre as vantagens desse meio de transporte, tem-se a baixa emissdo de CO2, menor
tempo de deslocamento do passageiro, conforto, informagdes sobre trajetos e suas paradas,
cameras de seguranga, além de permitir a visualizacdo do exterior. Dentre as externalidades,
pode-se citar a redugdo da oferta do nimero de Onibus convencionais e outros veiculos
circulando pela drea, indicando mais seguranga, com a reducdo do nimero de acidentes
(menores custos com saude por recuperacdo das vitimas e sistema de previdéncia por
afastamento do trabalho); e reducdo da emissdo de CO2.

O investimento no VLT serd de R$ 1,164 bilhdes, sendo R$ 532 milhdes em recursos
do Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC2- Mobilidade), e R$ 632 milhdes de
contrapartida da Prefeitura do Rio de Janeiro (CDURP). E o projeto serd executado por uma
parceria publico-privada (PPP), que retine Actua - CCR (24,4375%), Invepar (24,4375%),

OTP - Odebrecht Transportes (24,4375%), Riopar Participagdes, sécia do Grupo CCR na

*® http://portomaravilha.com.br/web/sup/OperUrbanaApresent.aspx
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CCR Barcas (24,4375%), Benito Roggio Transporte (2%) e RATP do Brasil Operagdes
(0,25%), que se encarregardo da implantacdo. Esta serd divida em duas etapas, compra dos
trens, operacdo e manuten¢do do VLT por 25 anos. O inicio das obras estava previsto para o
segundo semestre de 2013, e o inicio da operagdo para julho de 2015 e marco de 2016 (etapas
le2 respectivamente)3 %,

Além do VLT, o novo sistema vidrio pretende dar prioridade aos pedestres, e estimular
o uso da bicicleta para pequenas e médias distancias, e integra-las aos outras modais (VLT,
metrd, trens, etc) para alcancar maiores distancias. Nesse sentido, serdo construidos 17 Km de
ciclovias na regido portudria e bicicletarios.

Em relacdo as mudancas de estrutura vidria, novas vias serdo abertas e ampliardo
significativamente os acessos. Estas pretendem melhorar o fluxo interno na zona portudria,
como a Via Binario do Porto*’, que foi inaugurada em 2 de novembro de 2013. Novos acessos
serdo construidos para a drea operacional do Porto do Rio, reduzindo a circulagdo de
caminhdes na drea. Também se implantardo 4 Km de tineis (Tdnel da Satde e Ttdnel do
Binario); e se reurbanizardo vias (70 Km) e calcadas (650.000 m?). A transformacdo da
Rodrigues Alves em uma via expressa (parte em tinel, parte em superficie) criard uma rota de
passagem que ligard o Aterro do Flamengo a Avenida Brasil e Ponte Rio Niteréi. A parte
subterranea ird do atual Mergulhdo da Praca XV ao Armazém 8 do Cais do Porto,
possibilitando a criagdo de um passeio publico na superficie, onde circulardo pedestres,
bicicletas e o VLT (CDURP, 2013).

Um dos pontos mais polémicos das intervencdes em mobilidade urbana na zona
portudria foi a demolicdo do Viaduto da Perimetral, que, segundo a CDURP (2013),

ultrapassa razdes estéticas. O viaduto foi construido no inicio dos anos 1950, época em que

%% http://portomaravilha.com.br/web/sup/OperUrbanaApresent.aspx

40 A Via Bindrio do Porto conecta a Rodovidria Novo Rio 2 Avenida Rio Branco em um dos sentidos. E, no
sentido inverso, parte da Rua Silvino Montenegro em dire¢do as alcas do Viaduto do Gasdmetro. Com a
conclusdo do tinel do Bindrio, prevista para junho de 2014, haverd interligacdo da Rua Primeiro de Margo ao
Gasometro (CDURP).
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essa solucdo era adotada pelas cidades em todo o mundo como uma maneira de melhorar a
conexao entre zona norte e sul sem passar pelo centro da cidade. Atualmente, sua remogao se
constitui como elemento fundamental da nova mobilidade urbana no centro e zona portudria.

A figura 23 apresenta o projeto para mobilidade urbana na zona portudria.

MARAVILHA

PRACA B0 4
Cilade hasomn \ g
dosambs g

GAMBOA SAU

HORAG DA
camcerAn

PAATA.

SANTO

cusTo MORRO D

PROVIDENCIA

SANTO
CRISTO

Cenval
® doBrasi
om0 =
00 FTO

ATROPORTOSANTS DIMONT

Figura 23 — Projeto para a mobilidade urbana na zona portudria
Fonte: CDURP, 14/06/2013. Disponivel em: http://portomaravilha.com.br/materias/mobilidade-urbana/m-u.aspx.
Acesso: 15/05/2014

Com a revisdo da mobilidade sob a ética da sustentabilidade, o viaduto deixa de ser
uma solugdo estimulada nas reformas urbanas e criagdes de novos bairros. Este, segundos os
propositores da ideia da demoli¢do, além dos altos custos de manutengdo, contribuiria para
reforcar a imagem da zona portudria como area de passagem, e funcionaria como uma barreira
fisica no espaco publico, levando ao esvaziamento e a degradacdo da 4drea, e desvalorizacdo
dos iméveis. A sua demolicdo traria, portanto, maior qualidade de vida para os atuais e
futuros moradores da drea, e facilitaria a preservacao do patrimdnio cultural e arquitetdnico
(CDURP, 2013).

A partir dos Estudos de Trafego e de Impacto de Vizinhanga realizados pela CDURP,
0 novo sistema de mobilidade urbana da area portudria permitird um incremento de 27% da

capacidade de trafego nas duas novas vias. Para compatibilizar a nova ocupacio e usos do
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solo, foi estabelecido um plano de hierarquizacdo vidria para a zona portudria, que definird as
funcdes desejdveis para as vias, favorecendo a circulacio interna (CDURP, 2013).

Dentre os principais impactos da Operacdo Porto Maravilha, a CDURP estima um
aumento de aproximadamente 355% no nimero de habitantes em 10 anos nessa area,
entretanto prevé-se um crescimento de apenas 50% na capacidade de fluxo de trafico na
regido, refletindo uma demanda muito maior do que a oferta planejada. Além disso, esta
previsto um aumento da drea verde de 2,46 para 10,96%, da permeabilidade do solo, da
qualidade dos servigos publicos, e reducdo da polui¢do do ar e sonora, a partir da derrubada
da Perimetral e a redu¢@o do transporte pesado na drea (CDURP, 2013).

5.3.2 Morar Carioca no Complexo da Providéncia

Ao mesmo tempo em que a zona portudria vem sendo contemplada com a Operacio
Consorciada Porto Maravilha; no Complexo da Providéncia, conformado pelas comunidades
do Morro da Providéncia e Pedra Lisa, estdo sendo empreendidas intervencdes urbanisticas
especificamente no ambito do programa Morar Carioca, coordenado pela Secretaria
Municipal de Habitacdo do Rio de Janeiro. O projeto do Morro da Providéncia, assinado pela
arquiteta Fernanda Salles, estd incluido na 1°. fase do programa, que foi lancado em maio de
2011. Essa comunidade ja havia passado anteriormente por outros programas de urbanizacéo:
Favela Bairro, projetado também por Fernanda Salles, e o programa Cimento Social*';

entretanto eram necessarias algumas complementagdes, além de parte das obras terem se

perdido por falta de conservagao.

* 0 Cimento Social é um programa, criado em 2007, pelo a época senador Marcelo Crivella, que visa oferecer
melhorias habitacionais em diversas comunidades do Rio de Janeiro. Inicialmente, as obras foram executadas
pelo Batalhdo Escola de Engenharia do Exército e a Comissdo Regional de Obras da la Regido Militar. Em
2008, o Tribunal Regional Eleitoral do Rio de Janeiro (TRE-RJ) embargou as obras pré-candidato Marcelo
Crivella a prefeitura carioca, acusando o mesmo de utilizar o programa com fins eleitoreiros. E a Justica Federal
havia decidido que o Exército deveria deixar o morro da Providéncia apés um episédio em que trés jovens foram
detidos por 11 militares e supostamente entregues a traficantes do morro da Mineira, sendo assassinados, no
Catumbi, zona norte do Rio de Janeiro. Posteriormente, o programa foi incorporado pela Prefeitura do Rio de
Janeiro, e previa-se um investimento inicial de R$50 milhdes. Segundo entrevista ao Coordenador-geral de
Domicilios Precarios do Programa Cimento Social, engenheiro Fernando Meira, a Prefeitura do Rio, o Morro da
Providéncia tinha sido beneficiado, até o fim de 2013, com 100 wunidades. Disponivel em:
http://www.rio.rj.gov.br/web/guest/exibeconteudo?id=4509751. Acesso em: 19/04/2014
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5.3.2.1 Plano de Intervencdo

Dentre as principais intervencdes inicialmente propostas pelo Morar Carioca estavam:
1) construgcdo de um Espago de Desenvolvimento Infantil (EDI); 2) implantacio de um Centro
esportivo e de eventos; 3) criagdo de um Centro de Geragdo de Emprego e Renda; 4) obras de
dgua, esgoto, drenagem e contencdo de encostas; 5) construcdo de areas de lazer e do Centro
Histdrico na drea do Cruzeiro. A execugdo estava prevista para ser realizada pelo Consoércio
RIOFAZ, Construtora Norberto Odebretch S/A, Construtura OAS Ltda e Carioca Christiani-
Nielsen Engenharia S/A por um valor contratual de R$ 131.087.283,70.

Em maio de 2013, ja haviam sido concluidos o EDI, Centro de Geracdo de Emprego e
Renda, pracas e a urbanizacdo da Rua Ebroino Uruguai. Segundo a SMH, o financiamento das
obras esta sendo exclusivamente do Programa de Aceleragdo do Crescimento 2, conformando
um investimento de 131 milhdes de reais (ver figuras 25, 26 e 27). Com o intuito de contribuir
para geracdo de emprego e renda na drea, foi privilegiada a contratacdo de mao-de-obra
local.*?

E, a partir da insercdo do componente mobilidade/acessibilidade urbana nos projetos
do Morar Carioca; foram propostas intervencdes mais arrojadas com vistas a melhoria da
mobilidade interna e a acessibilidade das favelas com seus entornos: 1) alteracdes expressivas
na malha vidria, realizando verdadeiras cirurgias urbanas, com abertura de vias principais, a
fim de promover o desadensamento e melhorar a permeabilidade da 4rea e sua integracdo com

o entorno; 2) abertura e melhorias dos acessos; e 3) implantacdo de diversos meios de

transporte, tais como teleféricos, planos inclinados e elevadores.

*2 Informagdes provenientes de entrevista com o engenheiro da coordenadoria de projetos da SMH, Bruno
Queiroz, em 02/05/2013
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Servigos Pblicos:

1- Espago de Desenvolvimento infantil
2- Centro de Trabalho Emprego e Renda
3- Centro Esportivo e Eventos

4- Centro Histérico

Melhoria Acessibilidade:

5- Plano Inclinado

8- Via da Grota

7- Via Dolores Pires

8-Teleférico - Estages Gamboa, Américo
Brum, e Central do Brasil

Infraestrutura :

9- Area do 60

10- Complementacfio diversas.
11~ Areas de Lazer

Produgéio Habitacional:

12- 20 UHs. Ladeira do Barroso n°235

13- 49 UHs Ladeira do Faria n® 91 .4
14- 118 UHs Nabuco de Freitas n°85 e 125 t
15- 100 UHs Rua Cardoso Marinho n°63 E
16- 349 UHs Audomaro Costa— M.C.M.V.

Figura 24 - Plano de interven¢@o do Complexo da Providéncia
Fonte: SMH, 05/03/2012

Figura 25 - Projeto do Centro Histérico no Figura 26 - Projeto do Centro Esportivo no Morro da
Morro da Providéncia Providéncia
Fonte: SMH, 05/03/2012
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Figura 27 -Espaco de Desenvolvimento Infantil e Centro de Trabalho,
Emprego e Renda no Morro da Providéncia
Fonte: SMH, 05/03/2012

Apesar de a mobilidade urbana se constituir em um elemento fundamental para o
acesso as oportunidades de trabalho, lazer, estudo, etc, observa-se uma insuficiéncia de agcoes
do Poder Pablico em garanti-lo nas areas de favela, haja vista, por exemplo, a falta de
investimentos em sistemas de transporte publico nessas areas, que t€m, muitas vezes, como
Unica alternativa o transporte informal (kombis, cabritinhos, vans, moto-taxis),
frequentemente, comandados por grupos criminosos e autocraticos, € sem uma regularidade,
seguranca e qualidade adequadas. A acessibilidade, em muitos casos, também ¢ dificil,
considerando-se que um nimero expressivo de pessoas, principalmente idosos, obesos,
criancas e portadores de necessidades especiais, encontram dificuldades, por vezes
intransponiveis, para se locomover (SILVA, ROSSI, 2013).

No caso do Rio de Janeiro, as intervengdes com vistas a melhorias na
mobilidade/acessibilidade antes do PAC e do Morar Carioca se resumiam a aberturas pontuais
de vias e melhoria de acessos e escadarias, com excecdo de alguns meios de transporte
instalados, tais como o plano inclinado no Pavdo-Pavdozinho, nos bairros de

Copacabana/Ipanema, instalado durante as obras de urbanizacdo empreendidas durante o
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governo de Brizola; e o plano inclinado no Morro Santa Marta, no bairro de Botafogo, como
parte de um programa de urbanizacio estadual na comunidade.

A insercdo da componente da mobilidade/acessibilidade urbanas nos atuais programas
de urbanizacdo de favelas se deu em um contexto de: 1) amadurecimento da concepgdo da
mobilidade urbana sustentdvel, que traz consigo a relacdo entre a mobilidade urbana e
equidade (KAUFMANN, 2004); 2) experiéncia do PUI de Medellin, que tinha a mobilidade
urbana como elemento estruturador das intervencdes (D’AVILA, BRAND, 2012); 3) recursos
disponiveis e alinhamento das esferas e governo; 4) desadensamento como uma das diretrizes
dos programas de urbanizagdo de favelas, trazendo a possibilidade de abertura de vias, criacido
de 4reas de lazer e acesso aos servicos piiblicos essenciais (LEITAO, DELECAVE 2010).

As intervencdes para melhoria da acessibilidade e mobilidade urbanas em favelas
envolvem um alto grau de complexidade, considerando-se a grande variedade de tipologias e
formas de ocupag@o. Nao hd como se estabelecer modelos tinicos de atuacdo para melhorar a
acessibilidade, tornando necesséria a combinacdo de diversos meios e solugdes arquitetdnicas
que apresentem as melhores vantagens comparativas.

Existem alguns principios que devem ser observados quando se implanta uma rede de
servicos em uma favela: (i) integralidade, ou seja, as acdes e os servicos devem ser
promovidos de forma integral, em face da grande inter-relacio entre as diversas componentes;
(i1) equidade, que se refere ao fato de todos os cidaddos terem direitos iguais no acesso ao
transporte publico de boa qualidade; iii) planejamento, com a elaboracdo de um plano de
circulagdo vidria; iv) tecnologias apropriadas, ambientalmente sustentaveis, que levem em
consideracdo tanto as caracteristicas fisicas da dreas, o oferecimento prévio do servigo por
outro meio e a capacidade de pagamento dos usudrios.

Em relacéo a este dltimo tépico, Heller (1989) ressalta que as comunidades de baixa

renda apresentam caracteristicas urbanisticas e de cunho sdcio-cultural préprias, que
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demandam solugdes técnicas especificas e distintas das convencionais, tendo em vista a sua
diversidade em relagdo a adensamento, topografia, desordenamento espacial formal, espagos
livres exiguos, autoconstrugdo e improviso de materiais e técnicas para as moradias,
diversidade de usos do espago publico e privado, niveis de organizagdo comunitiria,
condicdes socioecondmicas das favelas e controle armado do territorio.

Por isso, existe a necessidade de se realizar um diagnéstico do local, a fim de verificar
as condicdes topograficas, ambientais e socioecondmicas, existéncia prévia de intervengdes
urbanisticas empreendidas pelo poder publico e pelos proprios moradores e situagdo atual das
mesmas, regularizacio urbanistica e fundidria, meios de locomocdo, principais centralidades
(concentracdo de servigos e dreas de lazer), localiza¢do dos equipamentos publicos, conexdes
com o entorno, dentre outros. Para isso, além da observacao, € essencial promover uma escuta
forte dos moradores da area (ABIKO, COELHO, 2009).

No caso do Morar Carioca, para o concurso que selecionaria os escritérios que iriam
realizar os projetos para a 2°. fase do programa, definiu-se através do escopo, que as medidas
propostas para a melhoria da mobilidade urbana deveriam levar em consideracdo a
diversidade de situacdes existentes: tamanho das favelas (pequenas, médias ou grandes),
situacdo no tecido urbano (isoladas ou agrupadas em complexos), declividade (alta, média ou
baixa), forma de ocupagdo (beira de rio, galpdes), etc.

No que tange as intervengdes em mobilidade/acessibilidade urbana em favela, existem
tr€s possibilidades de intervengdes: 1) mudancas na estrutura vidria; 2) implantacdo de meios
de transporte; 3) intervengdes relacionadas ao uso do solo, como a implantagdo de
equipamentos urbanos, dreas de lazer, dentre outros. E também medidas indiretas que
influenciam na circulacdo da drea, sejam fisicas, juridicas ou institucionais, como serd

discutido a seguir.
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Estrutura vidria

O Complexo da Providéncia, por estar localizado na 4rea central da cidade do Rio de
Janeiro, tem o entorno bem dotado de infraestrutura de transporte e equipamentos urbanos.
Todavia, como ja mencionado, a zona portudria encontra grandes barreiras fisicas para sua
mobilidade, seja por um lado pelos morros que a atravessam, seja pelas vielas estreitas que
conformam essa area histérica, atualmente em estado de degradacdo, pouco arborizadas,
inseguras e com estado precério de conservacdo, tornando-se, muitas delas, pouco amigdveis
para o transporte a pé.

Somando-se a isso, a zona portudria encontra-se, de certa forma isolada, do centro
financeiro da cidade, pois por dois grandes eixos vidrios, a leste: o viaduto Francisco Bicalho,
e ao sul, a Avenida Presidente Vargas e as linhas férreas. Assim, apesar de aparentemente
conectada a zona portudria apresenta-se como um espaco em que a locomog¢do a pé para
acessar 0 meio de transporte ndo € atrativa para os residentes. Trata-se de uma drea de
passagem de veiculos motorizados para outras partes da cidade. Contudo, o Porto Maravilha
veio para reverter essa situacdo por meio de uma hierarquizacdo das vias e de criacdo de
espacos publicos atraentes aos pedestres.

O Morro da Providéncia, estando inserido na zona portudria, se depara com essas
questdes anteriormente apresentadas e outras provenientes da dificuldade de acesso da
comunidade ao entorno. A topografia dificil aliada a ocupacdo ndo formalmente ordenada por
meio de autoconstrucdo e a alta densidade demografica levou a constituicio de vias estreitas,
tortuosas, e muitas sem calgamento, além de bloqueios de vias por constru¢des. As baixas
taxas de espacos livres por habitantes, as moradias pequenas e poucos espagos livres entre os
lotes em comparagdo com o resto da cidade, além de poucas opc¢des de vias carrocaveis.

Assim, mesmo que se estabelecam pardmetros minimos de urbanizacdo, o padrdo pods
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intervengdo podera ser, ainda precdrio se comparado ao entorno, dificultando a incorporacio

da favela a malha urbana da cidade (figuras 28, 29, 30, 31, 32, 33, 34, 35, 36 e 37).

il

Figura 28 — Via estreita na localidade Buraco ~ Figura 29 — Edificagbes sobre a via na

Quente localidade Buraco Quente
Foto: SILVA, V. R. A., 13/09/2012 Foto: SILVA, V. R. A., 13/09/2012
(acervo proprio) (acervo proprio)

Figura 30 — Via em 6timo estado de Figura 31 — Escadaria na localidade Bardo
conservacao na localidade Bardo Foto: SILVA, V.R. A., 27/08/2012

Foto: SILVA, V. R. A., 24/09/2012 (acervo préprio)

(acervo préprio)
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Figura 32 — Via na localidade do Sessenta Figura 33 — Area onde estava prevista a construcio
Foto: SILVA, V. R. A., 04/09/2012 de uma praga na localidade do Sessenta
(acervo proprio) Foto: SILVA, V. R. A., 04/09/2012

(acervo préprio)

Figura 34 — Dificuldades para manobra na Figura 35 — Escadaria que

Providéncia leva a localidade Cruzeiro
Foto: SILVA, V. R. A., 27/08/2012 (acervo Foto: SILVA, V.R. A.,
C 27/08/2012

Figura 36 — Escadaria que Figura 37 — Melhoria dos acessos como parte do
liga a localidade Buraco Morar Carioca

Quente ao Cruzeiro Foto: SILVA, V. R. A., 27/08/2012 (acervo
Foto: SILVA, V.R. A., proprio)

27/08/2012 (acervo

préprio)
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Ja a Pedra Lisa, possui uma via carrocavel e o resto da comunidade é somente
acessivel a pé por sua alta densidade. O trecho de maior declividade apresenta as piores

condicdes, pois necessita de escadarias para ser acessado, e, em alguns lugares sdo acessados

apenas por pedras (figuras 38, 39, 40, 41 e 42).

Figura 38 — Via carrocdvel da Pedra Lisa Figura 39 — Escadaria Figura 40 — Ruas

Foto: SILVA, V. R. A., 27/08/2012 que leva ao topo da estreitas

(acervo proprio) Pedra Lisa Foto: SILVA, V.R. A,,
Foto: SILVA, V.R. A, 23/09/2012 (acervo
23/09/2012 (acervo proprio)
préprio)

Figura 41 — Acesso através de pedras Figura 42 — Acesso as habitagdes
Foto: SILVA, V. R. A., 13/09/2012 (acervo Foto: SILVA, V. R. A., 13/09/2012 (acervo préprio)
préprio)

Essa acessibilidade reduzida representa dificuldades ndo apenas para os moradores,
mas para o atendimento dos servigos publicos bdsicos, tais como coleta de lixo, acdes de
manuteng¢do, seguranca, além dos servigos de correio e entrega de mercadorias pelo comércio.

Com isso, historicamente, a falta de oferta pelo poder publico de um sistema de transporte



150

publico levou a apropriacdo desse servico por redes informais dominadas por grupos
autocraticos, como € o caso do servico de kombis e moto-tixis, que nem sempre apresentam

qualidade e regularidade satisfatorias.

Com isso, algumas das intervencdes relacionadas a melhoria da mobilidade urbana
previstas no Morro da Providéncia sdo a abertura de vias de servigo (entrada de ambulancias,
microtratores etc), como a Via da Grota e a Via Dolores Pires. O objetivo da Via da Grota,
denominada pelos moradores de “motovia” € permitir a circulacdo de microtratores, servigos
em geral, motos e pedestres. Esta possuird largura de 2 metros e calcamento de no minimo 60
cm (figuras 43 e 44). Além disso, serdo realizadas melhorias nas escadarias e outros acessos, e

criacdo de espacos publicos e areas de lazer.

Figura 43 — “Motovia” Figura 44 — “Motovia” vista desde a localidade
Foto: SILVA, V. R. A., 24/09/2012 (acervo préprio) Bardo

A qualidade e manutencio dessas obras é essencial, tendo em vista que o desenho dos
elementos da via, em fung@o das suas condi¢des de seguranga, conforto e atratividade,
influencia enormemente o desempenho operacional das modalidades de transporte no sistema
vidrio, podendo contribuir para restringir ou estimular a circulacdo de pedestres, ciclistas,

dentre outros.
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Teleférico

O teleférico é uma instalacio em que pessoas ou materiais sdo transportados em
veiculos suspensos por um cabo ou varios (MARIANO, 1998; STRMTG, 2005). O mesmo é
composto por: 1) estagdes: duas ou mais, onde se embarcam e desembarcam os passageiros;
2) cabos e torres, que suportam as estacdes a montante e a jusante; e 3) assentos, quando o
veiculo € aberto e onde a seguranca do usudrio contra o risco de queda € parcialmente baseado
em seu comportamento; ou cabines, que podem ser inteiramente ou parcialmente fechadas
(STRMTG, 2005).

O teleférico € indicado especialmente para dreas muito ingremes, onde circunstancias
topograficas ndo permitem ou impedem a implantacdo de modais com maior capacidade; e/ou
a densidade urbana relativamente alta, uma vez que os reassentamentos se limitam as dreas de
implantacdo das estacdes, ndo necessitando abrir largas vias, por exemplo; e em complexos,
facilitando a conexdo das comunidades que o compde. Este ndo se destina a substituir outros
modais de transporte de massa, mas visa complementid-los, ou seja, os teleféricos sdo
alimentadores para os sistemas de transporte de massa de média e alta capacidade, como
onibus, bonde, BRT, metr0 e trens.

Dentre outras vantagens desse meio de transporte estdo a menor polui¢do sonora e do
ar, se comparado com veiculos automotores; seguranga; conforto; necessidade de
reassentamento apenas nos locais onde estdo situadas as estacdes; possibilidade de exploracdo
turistica, dando visibilidade a 4rea e atraindo novos investimentos e gerando emprego e renda.
Além disso, as estacdes podem reforcar ou criar novas centralidades na comunidade,
abrigando servigos, comércios, espacos de cultura e lazer (bibliotecas, salas de informatica e
cursos profissionalizantes, brinquedotecas, exposi¢des etc). Por outro lado, a implantagdo do
teleférico envolve altos custos, necessidade de construgdo de acessos as estacdes, e atinge

privacidade dos moradores, que t€m suas habitacdes vistas de cima por estranhos. E, quando
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h4 condic¢des climdticas adversas, com grande incidéncia de raios e chuva forte, os servigos
sao interrompidos temporariamente.

Levantamentos de campo realizado por Aquino et al (2012) no Complexo do Alemao
antes da implantacdo do teleférico mostraram que os motivos das viagens demonstravam forte
&nfase em trabalho, registrando quase 90% num universo amostral de 2.167 (dois mil cento e
sessenta e sete) pessoas. Foram estudados 5 trajetos distintos, utilizando os mesmos tipos de
transporte em cada um, sempre medindo o tempo percorrido entre dois pontos pré-
determinados. Para os deslocamentos, a populagao realizava trajetos a pé (56,10%), de 6nibus
(52,7%) e vans e kombis (13,2%). A pesquisa concluiu que houve uma diferenca de mais de
52% no tempo utilizado para chegar de alguns pontos ao mesmo local, com e sem o uso do
teleférico, havendo ganho de tempo em todos os percursos. Entretanto, apontou também que o
transporte ndo era a prioridade eleita pela populacdo quanto outros servicos mais urgentes,
tais como implantagdo de hospitais e postos de satide, e cursos profissionalizantes e creches.

Como parte do Morar Carioca, estd prevista a implantacio de um teleférico que
conecta o Morro da Providéncia ao entorno. Este estd dentre as intervencdes de maior vulto
do programa, exigindo um investimento de aproximadamente 75 milhdes (aproximadamente
57% do total). O teleférico é do tipo Monocable Detachable Gondola (MDG)", mesmo
modelo implantado em Medellin e no Complexo do Alemdo. A empresa que produziu o
teleférico foi a Doppelmayr. Esta juntamente com a sua concorrente POMA®*, vem
difundindo este tipo de solugdo de transporte urbano em todo o mundo, que foi bastante bem
recebida em diversas cidades da América Latina, como Medellin, Bogot4, Caracas, Soacha,

dentre outras, as quais adotaram ou pretendem adotar essa op¢do para melhorar a mobilidade

43 Tecnicamente, os teleféricos podem ser classificado em dois tipos de tecnologia: tipo monocabo, no qual o
cabo atua como “motor” e “portador”. E o do tipo bicabo, em que o cabo motor pode ser animado de movimento
alternativo (sistema vaivém), ou de movimento de sentido tnico, com multiplas cabines ou vagdes, em que as
operagdes de carga e descarga (ou de entrada e saida de passageiros) sdo feitas por paragem do cabo motor
(movimento intermitente) ou por engate e desengate automatico das cabines ou vagdes (movimento continuo)
(STRMTG, 2005).

* Os teleféricos do Complexo do Alemao, no Rio de Janeiro; e os de Medellin foram produzidos pela POMA.
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urbana em seus assentamentos de baixa renda. A figura 45 mostra o projeto da estacdo do
teleférico Américo Brum, no Morro da Providéncia.

Com um percurso de aproximadamente 721 metros de extensdo, realizado em cerca de
cinco minutos, o teleférico da Providéncia terd capacidade para dez pessoas, sendo oito
sentadas e duas em pé, contando com 16 cabines. As cabines possuem espaco para acoplar
equipamentos. A estimativa é transportar 1.000 pessoas por hora, mas o mesmo teria
capacidade até 3.000 pessoas por hora (figura 45). O consércio RioFaz, responsdvel pela
construcdo, formado pela Construtora Norberto Odebrectch S/A, Construtora OAS S/A e
Carioca Christiani-Nielsen Engenharia S/A, expds que o equipamento, que tiveram as obras

iniciadas em marco de 2012, estaria concluido desde maio de 2013 e ja foi testado.

Figura 45 — Projeto da Estacdo Américo Brum do teleférico no Morro da Providéncia
Fonte: SMH, 2012

A Prefeitura divulgou a data de 30 de junho de 2014, treze meses depois do comeco

.o, ~ 4 P . . .
das obras, para o inicio das opera¢des®, sendo dividida em quatro fases: nos primeiros quinze

* 0 Globo. Teleférico do Morro da Providéncia, no Rio, estd abandonado desde 2012. Rio de Janeiro. 12/05/2014. Disponivel
em: http:/g1.globo.com/rio-de-janeiro/noticia/2014/05/teleferico-do-morro-da-providencia-no-rio-esta-abandonado
-desde-2012.html. Acessoem 19/03/2014
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dias, o teleférico funcionaria de 9 as 11 horas; na segunda fase, de 14 as 16 horas; na terceira,
de 9 as 15 horas, se estendendo até as 20 horas nos dias uteis. Por fim, quando estiver em
pleno funcionamento, seu hordrio sera de 2°. a 6°. feiras, das 6 as 21 horas, aos sdbados, das 7
as 19 horas, e, aos domingos e feriados, das 9 as 18 horas.

O teleférico possuird trés estagdes: Gamboa, Central e Américo Brum. A primeira serd
a estacdo motriz e, por ser a maior delas, possuird espaco para atividades, sendo previstas uma
Clinica da Familia, uma Farmécia Popular e a Casa Digital do Rio. A estagdo Central se situa
em um terreno que pertence a uma empresa do governo estadual. Est4 prevista a construcio
de um shopping no terreno ao lado, que futuramente poderia se acoplar a estacdo. Esta estacio
se integrard a estacdo de trem Central do Brasil, ao metrd, a dois terminais de Onibus: o
municipal Procépio Ferreira e o metropolitano Américo Fontenelle, e, futuramente, ao BRT
Transbrasil*®, e a0 VLT que serd implantado no 4mbito do Porto Maravilha (figura 46). Todas

as estacoes possuirdo balcdes de atendimento para informar sobre a operagao do teleférico.

Figura 46 — Obras de implantacdo da estagdo Gamboa Figura 47 — Obras de implantag@o da estacdo Américo
do teleférico da Providéncia Brum do teleférico da Providéncia
Foto: SILVA, V. R. A., 27/08/2012 (acervo préprio) Foto: SILVA, V. R. A., 27/08/2012 (acervo préprio)

z

*0 BRT (Bus Rapid Transif), ou Transporte Rdpido por Onibus é um sistema de transporte coletivo de
passageiro que proporciona rdpida mobilidade por meio de infraestrutura segregada com prioridade de
ultrapassagem, operacdo rapida e freqiiente. O BRT Transbrasil estard situado na Avenida Brasil, no trecho
desde Deodoro até o Aeroporto Santos Dumont. O corredor terd 32 quildmetros, com quatro terminais, 28
estacOes e 15 passarelas. A expectativa é de que sejam atendidos 900 mil passageiros por dia. Ele podera
contribuir para a reestrutura¢iio urbana dos bairros que ficam no entorno das estagdes tornando-os novamente
espacos de convivéncia (http://www.brtbrasil.org.br/index.php/brt#.U3nh29L1mOM. Acesso em 05/06/2013).
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A terceira estacdo, Américo Brum, esté localizada no topo do Morro da Providéncia, e
aproveitou os fluxos de moradores, tendo em vista que a praca funciona atualmente como a
estacdo final das Kombis que realizam o transporte na comunidade, e poderd reforcar ainda
mais a centralidade da praga, que ja possui diversos comércios, e receberd mais um bar. Nessa
estacdo haverd um banheiro e elevador. A caréncia de espacos vazios na comunidade e razdes
técnicas relacionadas ao tamanho e peso do equipamento e sua logistica de instalagdo
contribuiram para a decisdo de instalar do teleférico na Paraca Américo Brum. A construgéo
dessa estag@o exigiu uma complexa logistica para o transporte dos equipamentos pelas ruas
estreitas da drea que foram utilizados para a sua instalagdo (figura 47).

A SMH estd verificando a possibilidade de utilizacdo do teleférico para transporte de
carga e residuos solidos, e para acoplar bicicletas, apesar deste meio de transporte, segundo o
mesmo 6rgao, nao ser amplamente utilizada pelos moradores da Providéncia, tendo em vista a
declividade, e as ruas estreitas e tortuosas. A Supervia, que administra desde 2011 o teleférico
no Complexo do Alemio (Rio de Janeiro), realizou estudos na 4rea, mas serd o Consdrcio
Porto Novo que iré realizar a gestdo e manuteng@o do servigo até 2026. Atualmente, a tarifa
unitaria no Alemao custa R$ 1 real para ndo moradores que utilizam os cartdes VT, Expresso,
Bilhete Unico e Bilhete Unico Carioca ¢ R$ 5 reais quando paga na bilheteria, mas os
moradores da drea, cadastrados na Riocard, tem direito a uma passagem de ida e volta por
dia*’ (figuras 48 e 49). J4 o teleférico da Providéncia, depois do periodo de testes, em que o

transporte serd gratuito, serd estabelecida uma tarifa para os visitantes.

4 http://supervia.com.br/
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Figura 48 — Teleférico do Complexo do Aleméo Figura 49 — Estacdo de Bonsucesso do teleférico do
Foto: MONIE, F., 10/03/2012 Complexo do Alemdo

Foto: MONIE, F., 10/03/2012

Plano Inclinado

O plano inclinado, também denominado furnicular, é um dispositivo, em que os
veiculos, transportando passageiros e cargas ao longo de encostas, sdo rebocados a tragio por
um cabo de aco, que circula por meio de trilhos e realiza um movimento de ida e volta entre
as duas estacdes, movido por energia elétrica. Cada veiculo pode se deslocar sobre o seu
respectivo caminho, ou ambos os veiculos podem utilizar o mesmo caminho, havendo, neste
caso, uma seccdo transversal no meio do percurso. Neste tltimo caso, os veiculos tém rodas
de um dos lados das guias que os obrigam a estar sempre do mesmo lado do eixo na regido de
transicdo (STRMTG, 2005).

Existem duas tecnologias disponiveis: na primeira, o cabo € enrolado em um guincho
localizado a montante da estagio de carro, que permite sucessivamente enrolamento e
desenrolamento do cabo; e, na segunda, o0 movimento do cabo de tracdo é determinada por um
tambor de acionamento e cada veiculo € ligado a uma extremidade do cabo.

Trata-se de uma excelente opgdo de transporte para favelas que apresentam alta
declividade. Como ja mencionado anteriormente, no Rio de Janeiro, duas favelas ja possuem
esse sistema: Pavao-Pavaozinho/ Cantagalo e Morro Santa Marta, localizadas nos bairros de

Copacabana/Ipanema e Botafogo, respectivamente. No Morro do Cantagalo, também foi
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implantado o Complexo Rubem Braga, composto por duas torres com elevadores
panoramicos, outras op¢do de transporte em favelas para dreas ingremes, que ligam a estacdo

de metrd General Osério a comunidade (ver figuras 50, 51 e 52).

Figura 50 - Plano inclinado na Figura 51 - Plano inclinado nas

favela Santa Marta favelas Pavao-Pavdozinho/ Cantagalo
Fonte:http://elevadoresalpha.com.b ~ Fonte:http:/elevadoresalpha.com.br/pl
r/plano-inclinado/. Acesso em: ano-inclinado/. Acesso em:
13/05/2014 13/05/2014

Figura 52 — Complexo Rubem Braga na favela Cantagalo
Fonte: www.odebrechtonline.com.br. Acesso em: 13/05/2014

Assim, outra intervencao prevista para o Morro da Providéncia € o plano inclinado que
ligard a Praca Américo Brum ao Centro Histérico da comunidade, produzido pela Alpha

Elevadores, por um custo aproximado de R$ 4 milhdes. O mesmo possuird duas estagdes, que
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terd uma extensdo de 70 metros, vencendo um desnivel de 26 metros, que corresponde aos
165 degraus da escadaria que leva a parte alta do morro. A cabine terd capacidade para 25
pessoas por viagem, podendo transportar e 365 pessoas por hora. O percurso serd realizado
em | minuto e 33 segundos, e haverd compartimento para carga e transporte de residuos
solidos. O horério de funcionamento, segundo a SMH, seria o mesmo do teleférico (figura

53).

Figura 53 — Projeto do plano inclinado previs para 0 Morro da Providéncia
Fonte: SMH, 2012

Desadensamento e producdo habitacional

No programa Favela Bairro, as remog¢des s6 estavam previstas em areas de risco ou se
fossem primordiais para garantir a acessibilidade dos servigos publicos essenciais, num limite
maximo de até 5% da érea de intervencdo. Isso se devia ao temor ocasionado pela lembranga
das politicas de remog¢do empreendidas historicamente pelo poder publico; e também pelos
poucos recursos disponiveis para construir unidades habitacionais para realocacio (LEITAO,
DELECAVE, 2010). O Morar Carioca propos medidas de reassentamento com vistas a
abertura de vias e construcdo de espacos de lazer e recreacdo; além do aprimoramento das
condicdes sanitdrias (ventilacdo etc), e da circulagdo de pedestres e veiculos que realizam os
servigos publicos essenciais (coleta de lixo, conservacdo da infraestrutura, ambuléncias e

bombeiros etc), essenciais a qualidade de vida.
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O Secretario de Habitagdo, Jorge Bittar, na publicagc@o que registra os quatro primeiros

painéis da série A Cidade Integrada, no ambito do programa Morar Carioca, frisou que

“(...) um ponto nevrdlgico a ser enfrentado é o de compatibilizar a abertura ou
alargamento de vias para a circulagdo de veiculos com o menor niimero possivel de
demoligoes de imoveis, um processo sempre dramdtico em face dos lagos afetivos
que se constituiram ao longo dos anos entre as familias e a comunidade.” (BITTAR

,p-10)

As politicas de urbanizacdo de favela, incluindo ai as intervengdes relacionadas a
promocdo da mobilidade/acessibilidade urbanas devem ser planejadas de modo articulado
com o0s programas de provisdo de moradias em dmbito federal, estadual e municipal. Por isso,
0 Morar Carioca também previa em maio de 2013 a construcdo de 206 unidades habitacionais
e partir do programa Minha Casa, Minha Vida, seriam construidas 543, totalizando 749
realocagdes™®. Dentre as opcdes possiveis para as familias que serdo removidas, seja porque
estdo localizadas em dreas de risco ou onde estdo previstos projetos, estdo: 1) indenizacao; 2)

aquisicao assistida; 3) unidades habitacionais construidas no dmbito do Morar Carioca ou do

Minha Casa, Minha Vida (figuras 54, 55 e 56)).

b, > ==t ol < ~<
Figura 54 — Unidades Habitacionais na Rua do Figura 55 — Unidades Habitacionais na Rua Nabuco
Livramento de Freitas

Foto: SILVA, V. R. A., 27/08/2012 (acervo préprio)  Foto: SILVA, V. R. A., 27/08/2012 (acervo préprio)

*® Informacdes provenientes de entrevista com o engenheiro da coordenadoria de projetos da SMH, Bruno
Queiroz, em 02/05/2013
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Unidades Habitacionais - Morar Carioca

Endereco Quantidade

Ladeira do Faria, n° 91 49
Centro Historico 4
Ladeira do Barroso 20
Rua do Livramento 15
Rua Nabuco de Freitas 118
Subtotal 206

Unidades Habitacionais - Minha Casa, Minha Vida

Endereco Quantidade

Rua da Gamboa, n° 117, 119, 121/ Rua Jodo Alvares 10, 16, 18, 20 94
Rua Cardoso Marinho, n° 68 100
Rua Audomaro Costa, n° 83 349
Subtotal 543

Figura 56 — Numero de Unidades Habitacionais produzidas na zona portudria no ambito
dos programas Morar Carioca e Minha Casa, Minha Vida
Fonte: SMH, 2013

Mesmo assim, segundo Bueno (2000), deve-se também buscar criar ligacdes vidrias e
dreas de uso comum sem remocgdes, consolidar presenca do poder publico no controle do uso
dos espagos coletivos, valorizacdo da paisagem local, eliminacdo das dreas de risco e
mudangas no sistema e procedimentos de coleta de lixo. Ainda de acordo com Abiko; Coelho
(2009), as obras de urbaniza¢do ndao devem ser intervencdes pontuais, mas integrar-se nos
projetos de intervencgdo nos bairros, buscando conexao fisica e social com o entorno. Solucdes
arquitetdnicas foram propostas no concurso do Morar Carioca também no sentido de
promover a integracio da favela com seu entorno e evitar a expansido da comunidade, tais

como construgdo de dreas de lazer e equipamentos do limites das mesmas.

,

E importante ressaltar que, para garantir o sucesso das intervengdes urbanisticas
voltadas para a mobilidade e de fato melhorar a qualidade da circulagdo na comunidade, faz-
se necessdrio que outras medidas complementares sejam tomadas, com vistas a estabelecer a
hierarquia vidria, locais prioritdrios para estacionamento, recuos e locais de execugdo de

manobras, colocagdo de placas, implantagdo de bicicletarios nos locais de transbordo para
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outros modais e principais acessos; além de um plano de circulag@o vidria e um ordenamento
do transito. Também os servigos de conservac¢do, como iluminagio publica, pavimentagdo e

arborizagdo possuem grande influéncia sobre a qualidade da circulagéo.

O mapeamento e reconhecimento dos logradouros € essencial para promover um
maior conhecimento da comunidade e reconhecé-la como parte integrante da cidade. Muitas
das favelas cariocas, com exce¢do daquelas que sofreram intervenc¢des do Favela Bairro, PAC
ou outras, ndo constam nas bases cartograficas da Prefeitura do Rio de Janeiro e ndo tém seus
logradouros reconhecidos. Isso prejudica os moradores em diversos aspectos, pois nem todos
recebem suas correspondéncias do Correio em casa devido a inexisténcia de logradouros
oficializados e placas indicativas. A solucdo encontrada neste caso € a entrega na Associagido
de Moradores, ou por meio de um morador que conheca bem a comunidade.

Em entrevista livre em campo foi relatado que a falta de um endereco faz com que
cartas se extraviem, inclusive de oportunidades de emprego; mercadorias ndo cheguem ao
destino final e comerciantes percam oportunidades de negdcio. Para reverter essa situagdo,
atualmente, o Instituto Pereira Passos (IPP) esta realizando o mapeamento dos logradouros do
Morro da Providéncia e Pedra Lisa e outras favelas contempladas pelo programa UPP Social,
e a SMU, posteriormente reconhecerd oficialmente tais logradouros.

Outro ponto fundamental é o monitoramento do uso e ocupacdo do solo e o controle
da expansdo. Isso evitaria que os imdveis avancassem em direcdo as dreas publicas e
bloqueassem vias. Nesse sentido, o IPP realiza vem delimitando e calculando a expansio
horizontal da area de todas as favelas cariocas anualmente por meio da fotointerpretacio de
ortofotos da Cidade, a fim de monitorar as areas de crescimento; e estd sendo testada a
utilizacdo do perfilamento a laser como um instrumento para medi¢do da variacdo vertical de
crescimento. Ao mesmo tempo, com o objetivo de evitar o crescimento desordenado e

fornecer orientacdo sobre modificagdes urbanisticas na comunidade, foi implantado em
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algumas favelas, dentre elas no Morro da Providéncia, o POUSO (Posto de Orientacdo
Urbanistica e Social).

O POUSO é um sistema de monitoramento e ordenamento, que tem como funcdo
elaborar normas urbanisticas de uso e ocupagdo do solo adequadas as caracteristicas
especificas das favelas contempladas pelo programa, estimular o cumprimento das normas
urbanisticas, orientar as novas obras e reformas, fiscalizar, e auxiliar na manutencdo e
conservacido dessas dreas (LEITAO, DELECAVE, 2010). Compostos por equipes
multidisciplinares de engenheiros, arquitetos, assistentes sociais e agentes comunitarios
(moradores da prépria comunidade capacitados para o servico), estes postos avancados da
Prefeitura nas favelas foram coordenados, até julho de 2010, pela SMH; e, a partir dessa data,
pela Secretaria Municipal de Urbanismo (SMU). Em 2010, existiam 30 POUSOs, além do
Posto de Orientacio Técnica (POT) da Rocinha, atendendo a 60 comunidades.” Os
moradores relataram que o POUSO néo vem atuando como deveria no Morro da Providéncia
e Pedra Lisa (figuras 57 e 58), estando sempre fechado. Em todos os trabalhos de campo

realizados para a elaboracdo dessa dissertacdo, o POUSO ndo estava aberto, mesmo em

horario comercial.

Figura 57 — POUSO localizado no Morro da Figura 58 — Cagamba de livro e POUSO ao fundo
Providéncia Foto: SILVA, V. R. A., 24/09/2012 (acervo proprio)
Foto: SILVA, V. R. A., 24/09/2012 (acervo préprio)

49 Informag@o obtida na pdgina oficial da Secretaria Municipal de Urbanismo. Disponivel em:

http://www.rio.rj.gov.br/web/smu/exibeconteudo?article-id=139912. Acesso em: 12/02/2014
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5.3.2.2 Mobilidade Urbana no Morro da Providéncia: fragmentacio ou integragao?

Como ji discutido, a mobilidade € uma condicdo e exigéncia das sociedades
contemporaneas, sendo atualmente o movimento e os fluxos organizadores da vida social,
incluindo-se ai o deslocamento fisico e virtual (URRY, 2007). Durante muito tempo, os
debates acerca da mobilidade urbana se concentravam nas varidveis: velocidade e custo dos
deslocamentos. A partir da introduc¢do do paradigma do desenvolvimento sustentdvel, passou-
se a valorizar questdes ambientais e a equidade social e suas relacdes com a mobilidade
urbana. E o foco passa a se dirigir mais para as ldgicas e praticas cotidianas dos atores e como
estes constroem sua relacdo com o espaco, e menos sobre as condi¢des objetivas oferecidas
pelo territério (KAUFMANN, 2004).

A preocupacdo com a equidade social abre espaco para a proposicdo de politicas
publicas direcionadas para a melhoria da mobilidade urbana nas 4reas mais segregadas e
pouco favorecidas economicamente. Com isso, programas de urbanizacdo de assentamentos
de baixa renda, como o Morar Carioca, passaram a incorporar a componente da mobilidade
urbana, tendo em vista que a sua falta passa a ser considerada como parte de uma condigio
integral de desvantagem social. O projeto no Morro da Providéncia gerou considerdveis
expectativas nos moradores, em funcdo dos beneficios sociais que podiam ser gerados pelas
intervengdes do programa Morar Carioca, incluidas aquelas voltadas para melhoria da
mobilidade urbana, pois isso poderia significar o acesso a melhores oportunidades e qualidade
de vida.

As intervengdes podem levar a um aumento da circulacdo de moradores e turistas,
contribuindo para a geracdo de renda e para a integracdo do Morro da Providéncia ao resto da
cidade, além de atrair novas agdes sociais, educativas, culturais e esportivas para a area.
Contudo, ndo se pode afirmar que o aumento das opg¢des de mobilidade conduzird

inevitavelmente e inexoravelmente a uma melhora das condi¢cdes sociais na area, tendo em
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vista que ndo necessariamente se converte em aumentos significativos na participacdo no
mercado de trabalho e na vida material da cidade (D’AVILA, BRAND, 2012). E necessario
analisar se as intervengdes, de fato, contribuirdo para a melhoria da mobilidade urbana na
area; e o significado e as possiveis consequéncias de um aumento da mobilidade para esse
grupo social.

Como as intervengdes no Morro da Providéncia ndo foram concluidas, esse estudo tera
que se ater a andlise das condicdes pré-intervencdes e do andamento das obras. Em novembro
de 2012, uma liminar obtida em ac¢fo judicial movida pela Defensoria Piblica do Rio de
Janeiro, em favor dos moradores que seriam reassentados por estarem em 4area de risco ou de
projeto, paralisou as obras. Os defensores publicos argumentaram que a Prefeitura nao
apresentou documentos comprovando que o projeto contava com estudos de Impacto
Ambiental (EIA/RIMA), Impacto de Vizinhanca e Licenga Ambiental. E, ainda colocou que
as obras comecaram sem a realizacdo da audiéncia publica, faltando informacdes para os
moradores sobre as intervencdes e reassentamentos a serem realizados.

Por outro lado, a Prefeitura recorreu da decisdao e expds que houve, durante o
lancamento do programa, Assembléias de Apresentagdo; além de terem sido distribuidos
folhetos com informacdes detalhadas sobre as obras do Morar Carioca. Contudo, a Justigca
apenas autorizou a conclusdo do teleférico, pois havia risco de deterioragdo dos
equipamentos.

Na Carta dos moradores do Morro da Providéncia a Populagdo do Rio de Janeiro,
assinada pela Comissdo de Moradores da Providéncia e pelo Férum Comunitirio do Porto™,
as principais criticas ao projeto estdo: 1) a falta de uma audiéncia publica e envolvimento
comunitdrio para a sua elaboragdo e alocacdo prioritdria dos recursos, sendo que o teleférico

consumiu grande parte do investimento total das obras; 2) mudangas no projeto original e a

%% Jornal Justica Global Brasil. Carta dos moradores da Providéncia a populacéo do Rio de Janeiro. 12/09/2012.
In: http://global.org.br/arquivo/carta-dos-moradores-do-morro-da-providencia-a-populacao-do-rio-de-janeiro/
Acesso em: 26/04/2014
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falta de informagdes sobre essas alteracdes; 3) descaracterizagdo do patrimonio histdrico e
cultural da comunidade; 4) gentrificacdo’" a partir da valoriza¢do imobilidria, levando a muito
moradores a deixarem o Morro da Providéncia pelo aumento do prego dos aluguéis e do valor
dos iméveis; e 5) grande nimero de familias removidas (832 imoveis, sendo 317 por projeto e
515 por estarem em drea de risco geoldgico-geotécnico ou em funcdo do projeto de
urbanizacdo) e a falta de informagdes sobre as casas a serem removidas e as opcdes de
realocacdo, que gerou grande inseguranca entre as familias; 6) a marcacdo das casas a serem
removidas com o simbolo da SMH e a abordagem desrespeitosa dos técnicos ao fazer a
notificagdo; 6) valor de R$400,00 do aluguel social, insuficiente para uma familia se manter

na comunidade; e da indenizacdo, segundo eles, fora da realidade do mercado imobilidrio

carioca; e 7) entulhos, buracos, lixo, barulho e poeira das obras (ver fotos 59, 60, 61 e 62).

Figura 59 — Marcagoes das casas a serem removidas ~ Figura 60 — Grafite de protesto no Morro da
Foto: SILVA, V.R. A., 27/08/2012 (acervo proprio)  Providéncia
Foto: SILVA, V. R. A., 27/08/2012 (acervo préprio)

310 termo gentrificacdo foi citado pela primeira vez pela sociéloga inglesa Ruth Glass, em 1964, a partir de seus
estudos sobre Londres. Para esta autora, esse termo se referia ao processo de expulsdo da populacdo de baixa
renda em certos bairros centrais da cidade e sua substituicdo por moradores de classe média e a renovagdo das
moradias, transformando completamente a forma e o contetdo social desses espacos urbanos.
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Figura 61 — Entulho de casa demolida Figura 62 — Obras do teleférico no Morro da
Foto: SILVA, V. R. A., 29/03/2014 (acervo Providéncia )
proprio) Foto: MONIE, F., 01/09/2011

Também foi apresentado um Relatério, em 31 de outubro de 2011, sobre as visitas
técnicas realizadas no Morro da Providéncia e na Pedra Lisa nos dias 23/8 e 7/9/2011 e um
parecer técnico sobre os motivos alegados pela Prefeitura do Rio de Janeiro para 832
realocagdes nessas duas comunidades produzido pelo engenheiro civil Mauricio Campos dos
Santos e pelo arquiteto Marcos de Faria Asevedo. Este parecer, também denominado de
“contra-laudo” pelos moradores expunha que, apesar de a drea das duas comunidades serem
marcadas por “(...) escarpas naturais e escarpas artificiais/pedreiras desativadas, taludes de
corte ndo estabilizados, aterros ndo compactados, acimulo de lixo e entulho (...)",
apresentando situagdes de risco pontuais; teria havido um supra-dimensionamento da situacéo
de risco por parte da Geo-Rio.

Os profissionais alegam que ndo existia embasamento técnico que comprovasse a
existéncia das situacdes de risco, ja que os limites previstos no projeto (ocupados por muros

de concreto), que estabeleciam a drea onde as edificacdes eram permitidas foi respeitado; e
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haveria contradi¢cdo no fato de muitas dreas em que haveria remo¢ao de moradias por estarem

em drea de risco serem destinadas para outros usos, como a implantacdo de areas de lazer

(figuras 63 e 64).

Figura 63 — Placas e grades indicando os limites da drea onde as Figura 64 — Informativo
edificacdes estavam permitidas. comunitdrio aos moradores do
Foto: SILVA, V. R. A., 29/03/2014 (acervo préprio) Morro da Providéncia.

Foto: MONIE, F., 01/09/2011

Assim, os mesmos colocam que seria necessidria uma revisdo por parte da
Prefeitura/SMH das bases do projeto de urbanizacdo, assegurando o direito de participagdo
dos moradores em todas as fases do novo projeto e sua implementacdo, discutindo solugdes
técnicas e outras alternativas que atendessem as necessidades reais dos moradores.

O Decreto 23.388 de 29/10/2012, que instituiu o Morar Carioca, em seu art. 1°, § 2°,
versa que “(...) Fica assegurada a participag¢do da sociedade organizada em todas as etapas de
execucdo do Morar Carioca através de assembléias e reunides nas comunidades e de
apresentacdes e debates abertos a participagdo da sociedade civil organizada e aos cidaddos”.
Entretanto, os moradores alegam, como jd dito anteriormente que nao houve informacgdes
transparentes sobre as intervencdes e as posteriores modificagdes ao projeto original.

A implantacdo dos equipamentos de transporte — teleférico e plano inclinado- também

divide opinides, gerando sentimentos ambiguos por parte dos moradores. Por um lado, os
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moradores da Providéncia alegam que nfo foi realizado nenhum estudo técnico prévio de
demandas, e verificadas as possibilidades de outras solugdes para melhoria da mobilidade
urbana na area. Foi questionada também a localizacdo da estagdo do teleférico no topo do
Morro, situada na Praga Américo Brum, a Unica drea de lazer dentro da comunidade e local de
reunides comunitdrias, que possuia uma quadra de esporte e ainda apresenta diversos
comércios no entorno (ver figuras 65 e 66). Esta praca é também o ponto final das kombis,

que realizam o transporte desde a Rua Senador Pompeu, préximo a esquina com a Rua Bento

Ribeiro até o alto do morro.
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Figura 65 — Praca Américo Brum antes da Figura 66 — Cartazes dos moradores do Morro da
implantagdo do teleférico. Providéncia contra a implantagdo da esta¢do do teleférico
Fonte: Site Cidade Olimpica/ Prefeitura da e a forma de condugdo das obras do programa Morar
Cidade do Rio de Janeiro. Disponivel em:  Carioca.
http://www.cidadeolimpica.com.br/galeria/te  Foto: Gustavo Stephan/ Jornal O Globo
leferico-da-providencia-acesso-digno-para- Fonte: Jornal Extra, 19/07/2011. Disponivel em:
os-moradores/. Acesso em: 13/05/2014 http://extra.globo.com/noticias/rio/moradores-do-morro-
da-providencia-protestam-contra-construcao-de-teleferico-
2268198.html. Acesso em: 13/05/2014

No caso do plano inclinado, os moradores questionaram a falta de informacdes a respeito
da mudanca do lado de sua implantacdo. No projeto inicial prevista para o lado direito, e,
posteriormente passando para o lado esquerdo. Dentre os motivos alegados pela SMH,
estavam a presenca no lado direito da Casa Amarela, que se constitui como referéncia
histdrica e cultura na comunidade; o fato de ja haver moradores sendo removidos por estarem
localizados em 4reas de risco geotécnico do lado esquerdo; e a existéncia anteriormente nao

constatada no projeto inicial de um reservatoério de 4gua no sopé da escadaria a direita.
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Neste sentido, a insuficiéncia de pactos territoriais entre os atores locais ndo criou um
ambiente apropriado para didlogo e proposicdo de politicas publicas e de acdes conjuntas,
necessario para o estabelecimento de pontos de convergéncia entre os diferentes interesses em

jogo.

“Los pactos territoriales se dirigen fundamentalmente a promover la
cooperacion entre sujetos publicos y privados de um territorio determinado de
modo de estimular el disefio y la realizacion de proyectos de mejoramiento del
contexto local em el sector industrial, servicios y a nivel de infraestructura.

El pacto territorial es un instrumento de concertacion de todas las fuerzas
economicas y sociales presentes em el dmbito local com el fin de dirigirlas a la
realizacion de objetivos comunes de desarrollo. Con esta herramienta, basada em la
programacion negociada, los distintos actores individualizan una serie de objetivos,
seleccionando los proyectos de intervencion compatibles con tales propdsitos y
concordando un conjunto de medidas para facilitar y sostener la ejecucion de los
mismos.” (CARMONA, 2006, p. 118)

Por outro lado, a implanta¢do de equipamentos de transporte de grande visibilidade,
como os teleféricos, geram percep¢des amplas e auténticas de articulagdo e inclusio na cidade
por parte dos habitantes das comunidades, sendo simbolos da aten¢do da administracdo no
setor, da inovacdo tecnoldgica em dreas antes espacialmente segregadas, da presenca positiva
nos meios de comunicagdo e da chegada de visitantes ilustres (D’AVILA, BRAND, 2012)
(figura 67) A inclusdo de um teleférico na obra de arte, denominada "Morrinho", que é uma
miniatura, que traz elementos das favelas cariocas, atualmente exposta do Museu de Artes do
Rio (MAR), revela muito sobre a importancia e do valor simbdlico desse equipamento. A

obra foi produzida por jovens da prépria drea e nesta consta um teleférico (figura 68).
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Figura 67 - Principe Harry em visita ao Figura 68 — Projeto Morrinho

Complexo do Alemao em margo de 2012 Fonte: SILVA, V.R. A., 2014 (acervo préprio)
Foto: Pedro Kirilos/Jornal O Globo (arquivo)

Fonte: Jornal O Globo, 13/05/2014.

Disponivel em: http://oglobo.globo.com/rio/

relembre-o0s-momentos-que-marcaram-

complexo-do-alemao-desde-ocupacao-

4418946. Acesso em: 13/05/2014

Outro ponto interessante consiste no fato de que outros sistemas podem apresentar
maior capacidade de mobilizacdo de passageiros, mas o teleférico oferece uma experi€ncia
estética e cinestésica impactante. Nesse sentido, este exerce um papel fundamental dentro de
uma politica de reestruturacdo urbana que valoriza a economia politica do consumo cultural
por meio de festivais, concertos, exposicdes, eventos, e obras de arquitetura com grande
impacto visual; criando assim uma imagem de cidade moderna e progressista para atraciao dos
fluxos de investimentos globais.

Dentre os efeitos esperados do teleférico € que ele seja um multiplicador de
investimento, atraindo o turismo para a drea. Durante o primeiro teste tripulado no dia

06/04/2013, o prefeito colocou que

"esse teleférico tem duas fungées. Vai servir de transporte para a populagcdo, mas também é
um novo destino turistico do Rio de Janeiro. De um lado, temos a Central do Brasil e, do
outro, a Cidade do Samba. E aqui em cima temos essa vista fantdstica da cidade maravilhosa.
Acho que em dois meses vamos colocd-lo para funcionar. E um equipamento complexo, e
precisamos fazer tudo com muito cuidado" (PAES, 2013).”2

32 PAES. Eduardo. Discurso durante primeiro teste tripulado no teleférico da Providéncia. Rio de Janeiro, 2013.
Disponivel em: http://portomaravilha.com.br/materias/mobilidade-bondinho/mb.aspx. Acesso em 06/06/2013
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E o secretdrio Pierre Batista declarou que “(...) além disso, o teleférico ligando a Central do
Brasil a Cidade do Samba certamente atraird muitos visitantes que incentivardo a economia
local" (BATISTA 2013).%

O conjunto de politicas publicas formada pela UPP, UPP Social, Territérios da Paz,
Morar Carioca, dentre outras, realizada em parceria com a Comissdo dos Comerciantes e
outros moradores ji vem dinamizando o comércio na comunidade, especialmente na area
gastrondmica. Ja foram realizados inclusive dois Festivais Gastrondmicos, o primeiro
realizado em 2012, e o segundo, em 2013, que alavancaram diversas iniciativas de
crescimento de negdcios dentro do Morro da Providéncia, como o Sabor das Loiras™, Laje da
Dona Jura®, Pensdo Sabor de Anna's’® dentre outros. E uma das moradoras da comunidade
pretende montar um albergue para receber turistas no Morro da Providéncia.

Voltando especificamente ao teleférico, este traz consigo exigentes normas de uso,
estritas regras de comportamento e uma rigida vigilancia do cidadao. Uma cartilha sobre o
servico prestado pela Concessiondria Porto Novo no teleférico da Providéncia estd sendo
distribuida aos moradores, contendo normas de utilizacdo. Dentre elas estdo, restricdes no
vestudrio, como viajar sem camisa, descalco ou com trajes de banho, e proibi¢des de consumo
de alimentos e bebidas.

Nesse sentido, Brand (2012) ressalta a experiéncia do programa “Cultura Metr6” da
cidade de Medellin, que traz a nogcdo de bom cidaddo quanto a valores, atitudes e
comportamentos cotidianos do usudrio. Segundo o mesmo autor, isso pode servir como uma

entrada para outras institui¢des do Estado, antes substancialmente excluidas desses setores,

3 BATISTA. Pierre. Discurso durante primeiro teste tripulado no teleférico da Providéncia. Rio de Janeiro,
2013. Disponivel em: http://portomaravilha.com.br/materias/mobilidade-bondinho/mb.aspx. Acesso em
06/06/2013

> http://odia.ig.com.br/portal/rio/festival-gastron%C3%B4mico-faz-a-chapa-esquentar-na-provid%C3%A Ancia-
1.508120

> http://g1.globo.com/rio-de-janeiro/noticia/2013/11/laje-da-jura-vira-camarote-para-ver-implosao-da-
perimetral-no-rio.html

26 http://www.cidadeolimpica.com.br/noticias/morar-carioca-pensao-faz-sucesso-entre-operarios-na-
providencia/. Acesso em 05/06/2013



172

que paulatinamente impdem as regras da cidade formal: conexdes legais aos servigos
domiciliares, pagamento de impostos, inclusdo em registros oficiais, de tal maneira que a
normalizacdo da vida urbana e o cidaddo se efetua mediante mecanismos multiplos e sutis
(BRAND, 2012).

De fato, o teleférico pode ser visto como uma possibilidade de integracdo dos
habitantes a cidade e a vida urbana, sendo uma opg¢ao de inclusdo formal. Entretanto, BRAND
(2012) chama a atenc¢fo para a importincia de que os habitantes sintam que o teleférico lhes
pertence. Para isso, € necessdrio articular o teleférico ao tecido urbano, inseri-lo nas rotinas
urbanas dos habitantes de sua drea de influéncia, compatibilizando tarifas e horarios.

Ao mesmo tempo, o teleférico permite que o resto da cidade penetre nos setores antes
inacessiveis, desconhecidos e percebidos como altamente perigosos. Por certo, o fazem de
uma maneira muito particular, como foi analisado por BRAND (2012), gerando uma sensag¢io

de estar dentro e fora a0 mesmo tempo

“(...) El pasagero, ontado en una goéndola sellada con impresionantes vistas
panordmicas, se desliza silenciosamente encima de los techos de los Barrios
populares, en una cdpsula aislada desde donde se vislumbra la intimidad de la vida
barrial. Los Metrocables posibilitan aproximarse a um mundo desconocido, tan
cercano pero al mismo tiempo tan extrafio al pasajero”. (BRAND, 2012, p. 112)

Por outro lado, o Governo do Estado do Rio de Janeiro estd planejando implantar
teleféricos como parte do PAC nas comunidades da Rocinha e Vidigal. Entretanto, antes
mesmo da implantacdo ja encontra resisténcia de parte dos moradores, que consideram que o
investimento em saneamento bdsico € prioritdrio (figuras 69 e 70). Além disso, o Plano
Diretor da Rocinha, elaborado pelo arquiteto e urbanista Luiz Carlos Toledo, defende os
planos inclinados em vez de teleféricos como solugdo para o transporte em uma favela com as
caracteristicas da Rocinha, com o argumento de que o teleférico esvaziaria o comércio local,

pois transportaria as pessoas pelo alto, sem contato com a rua; e dos custos envolvidos.
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Figura 69 - Estacdo digitalizada do projeto do Figura 70 - Charge de Claudius Ceccon a respeito do
teleférico na Rocinha teleférico previsto para a favela da Rocinha

Fonte: Governo do Estado/ Reproducdo Fonte: Canal Ibase, 19/07/2013. Disponivel em:
Disponivel em:http://vivarocinha.org/portal http://www.canalibase.org.br/rocinha-diz-nao-a-
/grupo-cria-pagina-contra-teleferico-na-roci teleferico/. Acesso em: 13/05/2014

nha/

Outra questdo importante € o fato de os gestores ptiblicos ignorarem os acordos ticitos
existentes nas comunidades ao formularem as politicas publicas. Um exemplo disso é o caso
dos motos-tdxi e kombis, que se constituem como uma fonte de renda para os jovens dessas
dreas, e servem como um modo de transporte eficiente, tendo em vista a auséncia/ falta de
regularidade do transporte “formal”, baixo preco, menor poluicido, e maior capilaridade em
areas de alta densidade e vias estreitas. Contudo, ndo ha propostas do poder ptiblico para o
ordenamento do transporte informal, composto pelos motos-tdxi e kombis que prestam
servicos na drea, que foram desconsiderados. Apesar de serem considerados invisiveis pelo
poder publico, que os ignoraram, este lhe toleram por suprirem a necessidade que o Estado
nao proporciona.

Tao importante como a intervencdo é o momento pds-obra, sendo fundamental
interlocug¢do entre secretarias municipais e outras esferas de governo para garantir uma
atuacdo do poder piblico compativel com o resto da Cidade. E importante que as Secretarias
reconhecam a favela como parte da cidade e internalizem o seu papel de atuar nessas dreas.

Caso contrdrio, a SMH continuard sendo a “Prefeitura das Favelas”; e as intervencdes
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(urbanisticas, sociais etc) somente ocorrerdo em é&poca de projetos de urbanizacdo,
degradando-se rapidamente a infraestrutura, equipamentos e servicos.

Nesse contexto, outro problema existente € a falta de manutencio e integragdo precdria
a rotina e ao cotidiano dos 6rgéos responsaveis pelos servigos publicos. Esse eixo, portanto,
nio se restringe a questdes técnicas, mas abrange igualmente problemas institucionais e
politicos.

Em funcdo das grandes intervengdes urbanisticas que estdo sendo empreendidas na
Zona Portudria, essa drea passou a ter alguns dos servigos publicos bésicos prestados pela
Concessiondria Porto Novo S.A.: conservacdo de ruas, pragas e equipamentos urbanos, coleta
de lixo domiciliar, iluminagdo publica, reparacdo da pavimentacdo e auxilio aos Orgaos
publicos na identificacdo de interferéncias nas vias.

Apesar da alta expectativa com relagdao a melhoria da qualidade dos servigos ptiblicos
dos moradores do Complexo da Providéncia depois da concessdo e do cendrio de pacificacido;
os moradores relataram que os problemas continuaram e alguns se intensificaram. A
responsabilidade da gestdo do consércio e desses servigos prestados pela Porto Novo no
Morro da Providéncia é da Companhia de Desenvolvimento Urbano da Regido do Porto
(CDURP), que comanda a operagao urbana consorciada Porto Maravilha.

Esse capitulo tratou do estudo de caso do Morar Carioca no Complexo da Providéncia,
analisando as intervencdes em curso, como vem sendo incorporada a componente da
mobilidade urbana nessas comunidades, e se estas agdes estariam promovendo uma maior

integracdo do Complexo ao resto da Cidade.
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6 CONSIDERA COES FINAIS

A estratificacio social que se observa no Rio de Janeiro atualmente é resultado de um
processo histérico de segregacdo das classes populares, legitimado pelo Estado, por meio de
suas acdes e omissdes. Muitas das intervencdes realizadas na Cidade ao longo da histéria
foram pensadas para atender aos interesses dos grupos mais abastados, fosse para o
embelezamento, higieniza¢do e maior civilidade na cidade, fosse para manter a ordem e a
seguranca nas areas ocupadas pelas classes média e alta. Assim, os pobres ocuparam os locais
menos valorizados pelo mercado imobilidrio, como as periferias, encostas, beiras de rios etc,
que apresentavam menor oferta de infraestrutura e servigos publicos bésicos.

A favela é a representacdo do espaco dos pobres e se constitui como a materializacio
da segregacdo socioespacial na Cidade. O perverso senso comum a caracterizava como uma
drea com auséncia de civilidade e de caréncia de urbanidade. Por fazer parte da “ndo-cidade”,
o poder publico atuava no sentido de sua extirpagdo e construgdo de conjuntos habitacionais
nas periferias com infraestrutura urbana e equipamentos publicos precédrios/ausentes,
distanciando os moradores do mercado de trabalho e rompendo seus lacos de vizinhanga.

Entretanto, a partir da redemocratizag¢do do pais na década de 1980, deu-se inicio uma
nova geracdo de politicas publicas para essas dreas, cuja visdo passaria a ser a de reconhecer a
favela como parte da cidade, uma realidade social e urbanistica, € como uma alternativa de
acesso a moradia para a populacdo de baixa renda. Assim, observou-se, no ambito das
reivindicagdes a favor do direito a cidade e pela reforma urbana, a consolidagdo de uma
ruptura em relacdo a atuacdo do poder publico nessas dreas, o qual passou a reconsiderar as
remogdes como Unica alternativa possivel, e a atuar no sentido de “integrar” as favelas a
cidade por meio do empreendimento de melhorias na infraestrutura, instalacdo de

equipamentos urbanos e atendimentos por parte dos servigos publicos essenciais.
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Inicialmente com intervencdes pontuais, estes programas foram amadurecendo suas
concepgdes tedricas e praticas. Nesse sentido, o Favela Bairro foi um divisor de dgua pelo
ndmero de dreas contempladas, recursos e pela implementagdo de um plano de urbanizacio
integral. Promovido pela recém-criada Secretaria Municipal de Habitagdo, este consistia na
implantacdo de infraestrutura urbana, servigos, equipamentos publicos, além de regularizacio
fundiaria e politicas sociais nas comunidades beneficiadas.

Tal programa se tornou uma referéncia internacional na urbanizacio de assentamentos
de baixa renda e possibilitou um acimulo de conhecimento técnico na drea que seria de
grande valia na década seguinte, inspirando, por exemplo, o PUI (Programa de Urbanizacgdo
Integral) de Medellin. Entretanto, superestimaram-se as interven¢des urbanisticas como
instrumentos capazes por si sO de criar condi¢des sociais inéditas; e a articulagio politica para
promover a manuten¢do dos equipamentos urbanos e a qualidade dos servigos urbanos no
mesmo nivel que no resto da Cidade ndo foi satisfatoria.

Nos anos 2010, € implementado o Morar Carioca, em meio a um novo contexto de
intensificagdo do debate e incorporagdo dos ideais do paradigma do desenvolvimento
sustentdvel no planejamento urbano no Brasil, apesar de essas ideias ja haverem surgido bem
antes, na década de 1970. Com isso, passou-se a enfatizar a multidimensionalidade do
desenvolvimento, que ndo poderia mais ser resumindo ao crescimento econdémico. Portanto, o
baixo nivel de renda ndo poderia ser utilizado como tnico critério para identificar a pobreza
real, propondo-se que, além desta condi¢fo, fossem analisadas outras “(...) privagdes que sio
intrinsecamente importantes” (SEN, 2000: p. 109-110); como a dos direitos sociais basicos e
de acesso aos servicos essenciais.

Em meio a emergéncia de tais ideias, passou-se a demandar formas de gestdo e
planejamento urbanos mais equitativos, que maximizassem o potencial individual e coletivo

de desenvolvimento da sociedade e a adog¢do de praticas mais sustentdveis. Assim, o Morar
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Carioca passa a propor solucdes inovadoras e sustentdveis para as favelas do Rio de Janeiro,
visando contribuir para uma mudanga nas politicas publicas, no sentido de fomentar o
desenvolvimento urbano de forma integrada a cidade em todas as suas dimensdes social,
econOmica, cultural e urbanistica. Alguns conceitos passam a ser ressaltados, tais como a
sustentabilidade ambiental, melhorias habitacionais, o desadensamento para a construgcdo de
espacos publicos, a integracdo com o entorno, maior participa¢do comunitaria, dentre outros.

A mobilidade urbana passa, entdo, a ser enxergada em sua relagdo com as questdes
ambientais, desenvolvendo-se tecnologias e solucdes mais sustentdveis; e com a equidade
social, revelando-se a necessidade de prover as populagdes mais pobres de melhores
condicdes de deslocamento para acessar as oportunidades de trabalho, estudo, cultura e lazer
existentes na cidade.

A mobilidade se transformou em um aspecto central no mundo contemporaneo. O
movimento cada vez mais veloz de bens, pessoas, dinheiro e informacdes fez com que a
mobilidade urbana se constituisse em um ativo, uma forma de capital. E a falta dela passa a
ser vista como uma das dimensdes de desvantagem de grupos sociais e de determinadas areas
segregadas da cidade. Especialmente, com base na experi€éncia de Medellin, que elaborou um
programa de urbanizagdo integral, tendo a mobilidade urbana como foco, e do PAC no
Complexo do Alemio; o Morar Carioca passou a incorporar a componente mobilidade urbana
nos projetos de urbanizagdo de favelas, identificando-a como um importante instrumento de
combate as desigualdades socioespaciais.

Posto isto, esse estudo buscou analisar de que forma as intervengdes voltadas a
promocgdo da mobilidade e acessibilidade urbanas promovidas pelo programa Morar Carioca
poderiam contribuir para a integracdo dessas dreas com o resto da Cidade. Nesse sentido, foi

discutido como vem sendo tratadas as propostas relativas a mobilidade urbana para o
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Complexo da Providéncia e o monitoramento das intervengdes em curso, tendo a agenda do
desenvolvimento sustentdvel e suas multiplas dimensdes como referéncia.

Constatou-se, em primeiro lugar, que a mobilidade urbana poderia contribuir para a
diminuicdo das desigualdades socioespaciais entre as favelas e o resto da cidade, por meio da
diminuicdo do tempo de deslocamento e maior acesso as oportunidades, todavia essas
intervengdes ndo inexoravelmente levardo a isso.

A mobilidade pode ser vista a partir de uma rede que articula diversas rotinas,
recursos, necessidades, interesses, expectativas, papéis produtivos e reprodutivos de diversos
grupos relacionados entre si por meio de vinculos priticos e emocionais na organizag¢do de
suas vidas cotidianas. E a capacidade de deslocamento de um cidaddo urbano esti
condicionada a diversos fatores, tais como acesso fisico ao modo de transporte; custo
econdmico, composto pelo valor da tarifa e custo de oportunidade do tempo de deslocamento,
pelas condigdes fisicas do individuo, dentre outros. Dessa forma, os grupos assimilam a
mobilidade urbana de maneira distinta de acordo com o contexto socioespacial, o género,
idade e o nivel econdmico.

Em segundo lugar, para realizar uma intervencdo urbanistica e um plano de
mobilidade urbana, faz-se necessario realizar um diagnéstico fisico, socioecondmico e
juridico das areas, a fim de compreender a condi¢do urbana em sua totalidade, para que,
juntamente com a participagdo da comunidade se possa realizar uma opg¢do tecnoldgica e
implementar a solu¢do que melhor atenda a necessidade da populagdo que a habita.

Em terceiro lugar, constatou-se que para promover uma mobilidade urbana
sustentdvel, torna-se fundamental que as politicas de transporte sejam planejadas de forma
integrada com os demais sistemas urbanos, potencializando os investimentos e evitando a
sobreposi¢do de acdes. A mobilidade urbana ocupa um papel de destaque nas estratégias de

ordenamento e gestdo do territdrio e para constituicdo de um plano de desenvolvimento local,
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precisando estar relacionada a um conjunto indissocidvel de a¢Ges de infraestrutura, servicos
especializados, a¢Ges institucionais, sociais € econdmicas.

Por ultimo, as intervengdes urbanisticas e agdes devem estar apoiadas por agentes
sociais que efetivamente decidam, vivenciem e definam os “usos da cidade”, e amparados por
instrumentos apropriados para implantacdo desses projetos. Assim, é importante dar
visibilidade aos conflitos inerentes ao espago urbano em fung@o dos diversos tipos de
interesses e, a partir dai, desenvolver solugdes conjuntas que lidem com a realidade complexa
das favelas. A insuficiéncia de pactos territoriais entre os atores locais pode ndo criar um
ambiente apropriado para didlogo e proposicdo de politicas ptiblicas e de acdes conjuntas. Por
outro lado, a construcdo conjunta de solugdes visibiliza conhecimentos e anseios dos
moradores e gera sentimentos de pertencimento.

Somando-se a isso, no pods-intervengdes, ¢ importante manter uma rotina de
monitoramento e conservacdo das acdes e intervencdes realizadas. Para isso, as diferentes
esferas de governo necessitam desenvolver estratégias e solugdes técnicas inovadoras para
incluir as favelas nas rotinas de conservagdo com o mesmo padrdo de qualidade que o fazem
no resto da Cidade.

Focando especificamente na zona portudria, tem-se que, na década de 1970, esta viveu
o apice do esvaziamento funcional em fungdo do processo de conteinerizagdo, degradacdo
fisica e abandono por parte do poder publico, que estava concentrado na expansdo da
ocupacdo no bairro da Barra da Tijuca. Entretanto, no final desta mesma década, a postura da
poder publico em relacdo a essa drea comeca a mudar, devido a decadéncia socioecondmica e
a crescente preocupagdo com a preservacio do patriménio. Com isso, a partir dos anos 1980,
desenvolveram-se projetos de recuperacdo no patrimdnio arquitetonico do Centro, com o

tombamento de diversos prédios importantes para a memoria urbana e no desenvolvimento do
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denominado Corredor Cultural para valorizar o patrimdnio cultural, arquitetonico e artistico
do Centro.

A realizacdo de experiéncias de renovacdo urbana da drea portudria empreendidas em
vérias cidades do mundo e a realizagdo dos grandes eventos (Copa do Mundo 2014 e Jogos
Olimpicos de 2016) serviram de catalisador de recursos para a realizagdo de grandes projetos,
que se constituiriam no legado urbano e ambiental dos Jogos. Assim, empreenderam-se dois
programas de grande vulto: o Porto Maravilha e o Morar Carioca no Complexo da
Providéncia, geridos pela CDURP e SMH, respectivamente. Ambos estdo promovendo
intervengdes urbanisticas que estdo alterando sobremaneira a infraestrutura urbana,
equipamentos publicos e mobilidade urbana.

Na zona portudria como um todo, a importincia da questdo fundidria para a
diminui¢do das desigualdades sociais ndo foi mencionada por nenhuma das esferas de
governo; tornando a politica urbana como um somatério de intervencdes urbanisticas
desconectado de um planejamento de longo prazo, ndo observando-se a aplicagdo dos
instrumentos disponiveis no Estatuto da Cidade para estimular o aproveitamento dos imoveis
vazios e subutilizados em dreas centrais e infraestruturadas; aplicar concessdes de uso
especial para fins de moradia, regulacdo do uso do solo para coibir a retencdo especulativa de
terras e iméveis etc. (CARDOSO; ARAGAO, 2013).

A partir de monitoramento realizado no Morro da Providéncia por meio de visitas
técnicas; observou-se: 1) auséncia de um diagndstico prévio sobre as demandas em termos de
mobilidade urbana na comunidade; 2) um planejamento pouco articulado entre os entes dos
diversos ambitos de governo; 3) falta de detalhamento das intervencdes e auséncia de
transparéncia quanto aos cronogramas e recursos investidos, dificultando o acompanhamento
por parte dos moradores e o controle social; 4) processos de reassentamentos controversos; 5)

ndo conclusdo e falta de qualidade das obras; 6) falta de participacdo comunitdria em todas as



181

fases do projeto; 7) gentrificagdo, suscedendo-se um processo de especulacdo fundidria e
imobilidrio que elevou o prego dos terrenos disponiveis.

Com relacdo a implantacdo de meios de transporte, como o teleférico e o plano
inclinado, é necessario que a intervengdo nio seja passageira e pontual, mas que compreenda
projetos urbanos complementares, de melhoramento do espaco publico e infraestrutura,
programas sociais a partir de planejamento e pressupostos participativos, pautados em um
projeto de cidade que se quer para os cidaddos que nela habitam. Assim, para que a
implantacdo desses equipamentos ndo esteja desconectada da realidade local, deve ser
estudada a viabilidade de sua instalacao em cada contexto socioespacial, e integra-los com os
planos de uso do solo e sistemas urbanos ji existentes. Para isso, seria recomenddvel que
houvesse um estudo de impacto de vizinhanga adequado a realidade do Morro da Providéncia,
além de um estudo de demandas para decidir em conjunto com os moradores a tecnologia e o
plano de circulacgio vidria que mais se adequaria.

Para as acdes de melhoria urbana em assentamentos de baixa renda, sdo necessarios: i)
estudos de base que permitam conhecer em detalhe as condi¢gdes sociais € de mobilidade
daqueles que utilizardo o sistema, assim como a funcionalidade urbana e os planos futuros; ii)
desenvolvimento de projetos integrais que incluam elementos de requalificagdo do espaco
publico, assim como a aproveitamento de oportunidades de desenvolvimento urbano e social;
iii) integracdo fisica e tarifiria com outros modos de transporte € outro aspecto essencial sem
o qual o atrativo para os usudrios se reduz consideravelmente; iv) avaliacdo do projeto frente a
outras alternativas; e v) construcio de capacidade institucional para manter e operar o servico.

Conclui-se, portanto, ndo hé cidade totalmente fragmentada nem totalmente integrada,
mas serd mais integrada na medida em que for menos fragmentada e vice versa. Em razdo do
enraizamento histérico dessa segregacdo, no momento se trabalha apenas com a gestio dessas

desigualdades origindrias, j& que a superacdo desta s6 pode ser alcancada mediante a
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concepgdo de um novo projeto de cidade, a partir da tomada de consciéncia entre as partes, de
que sdo dependentes umas das outras.

A forma como as acdes atualmente t€m sido conduzidas no que tange a integracio
setorial e entre esferas de governo apresentaram avangos, ainda que de forma timida. Em
alguns casos, partiu-se do setorial atomizado, ou seja, de setores planejando e empreendendo
suas agOes de maneira estanque; para o setorial articulado, que consistiria em realizar
parcerias com outros setores em alguns projetos, mas isso nio é suficiente. E importante
evoluir para uma perspectiva sistémica e territorializada. Planejar as a¢des sobre o territdrio é
diferente de pensar as acdes para o territorio. Pensar as agdes sobre o territério remete ao
espaco como mero recepticulo de redes de infraestrutura; enquanto que pensar as agdes para o
territério significa transcender as redes técnicas, considerando a vida que anima em sinergia
com os fixos (infraestrutura).

A implantagdo de equipamentos de transportes e abertura de vias nessas dreas sem
levar em consideracdo as especificidades locais, € sem a constru¢do de outras politicas
urbanas integradas com a participacdo dos moradores, ndo poderd levar a integracdo
socioespacial dessas dreas aos seus entornos, mas apenas reforcar a fragmentacdo do tecido
socioespacial da cidade. Para que o projeto contribua, de fato, para a diminui¢do das
desigualdades socioespaciais, é necessirio que haja pactos territoriais que venham a gerar
uma articulagdo e cooperag@o entre os atores envolvidos (moradores da comunidade e do
entorno, poder publico, organizacdo nido governamentais, iniciativa privada etc), criando
novas perspectivas de politica e governanca em nivel territorial que facilitem a coordenagio
das acdes/projetos no territorio.

Como proposta de trabalhos futuros, sugere-se a elaboracdo de um método para
Estudos de Impacto de Vizinhanca especifico para os projetos de urbanizacdo de favelas.

Também seria de grande contribuicio um estudo mais aprofundado sobre as técnicas
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utilizadas nos projetos de urbanizagdo de favelas com o intuito de promover a integracio entre
as favelas e seus entornos, como, por exemplo, a construgdo de dreas de lazer e comércio, e
construcido de equipamentos de uso comum nos limites das comunidades etc. Além disso,
apesar das restricdes decorrentes da falta de dados e informagdes sobre as favelas cariocas,
uma vez finalizadas as obras, seria importante analisar a estrutura vidria antes e depois das
intervengdes do Porto Maravilha e do Morar Carioca no Complexo da Providéncia, e realizar
uma anélise dos ganhos em no tempo de deslocamento e qualidade do mesmo alcangados
pelos moradores das localidades do Complexo da Providéncia em seus deslocamentos e no

acesso as oportunidades e servigos da cidade.
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