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RESUMO

Este texto discute poder e transporte. Modais locomotivos sdo maquinas comunicacionais,
pois contribuem para a organizaciao do comum urbano, mas sdo também agentes importan-
tes do encaixe entre Estado, capitalismo e cidade. A discussdo versa sobre a cidade do Rio
de Janeiro, em particular sobre dois momentos histéricos marcados por reformas urbanas e
implementacao de infraestrutura vidria: as gestoes de Pereira Passos, entre 1902 e 1906, e de
Eduardo Paes, entre 2009 e 2016. Defendemos a hipotese de que a estruturagéo vidria carioca

serve, historicamente, ao constrangimento das intensidades urbanas.

PALAVRAS-CHAVE: TRANSPORTE; PODER; COMUM; CIDADE.

ABSTRACT

This text discusses power and transportation. Locomotive modes are communicational ma-
chines, as they contribute to an organization of the urban common, but they are also impor-
tant agents of the fit between State, capitalism and the city. The discussion is about the city of
Rio de Janeiro, in particular about two historic moments marked by urban reforms and the
implementation of road infrastructure: the management of Pereira Passos, between 1902 and
1906, and Eduardo Paes, between 2009 and 2016. We defend the hypothesis that the carioca
road structure historically serves to constrain urban intensities.
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RESUMEN

Este texto trata sobre la poder y el transporte. Los modos locomotoras son méaquinas comuni-
cacionales, ya que contribuyen a la organizacién del comtin urbano, pero también son agentes
importantes del encaje entre Estado, capitalismo y ciudad. La discusion es sobre la ciudad de
Rio de Janeiro, en particular sobre dos momentos histéricos marcados por las reformas urba-
nisticas y la implementacion de la infraestructura vial: la gestion de Pereira Passos, entre 1902
y 1906, y Eduardo Paes, entre 2009 y 2016. Defendemos la hipdtesis de que la estructura vial

carioca histdricamente sirve para restringir las intensidades urbanas.

PALABRAS CLAVE: TRANSPORTE; PODER; COMUN; CIUDAD.



1. Introdugao

o presente artigo, discutem-se as relagdes

de poder (Foucault, 2006) e o transpor-
te na cidade do Rio de Janeiro. Interessa-nos,
sobremaneira, dois momentos especificos: as
gestdes de Pereira Passos, entre 1902 e 1906, e
de Eduardo Paes, entre 2009 e 2016. Partimos
do pressuposto de que os modais de circulagdo
e de mobilidade modernos sdo infraestruturas
importantes para o encaixe dos estratos estatais
e das axiomadticas do capitalismo sobre os fluxos
intensivos da cidade - e que, assim, conduzem
modos de existéncia especificos na superficie ur-
bana. Se toda relagdo de poder ¢ um conjunto de
acoes que “induz, incita, seduz, facilita ou dificul-
ta” outras a¢oes (Foucault, 2013, p. 288), é preciso
entender os efeitos das politicas de transporte na
conducao das vidas hoje, quando o diagrama de
poder ja indica uma modula¢ao algoritmica do

capitalismo.

2. Cidade, Estado e Capital

A cidade e o Estado ndo se confundem. Para
diferencia-los, Gilles Deleuze e Félix Guattari
(2012) chamaram a aten¢do para dois jogos: o
xadrez e o go. Para o autor duplo de Mil Platos o
xadrez é um jogo de Estado, porque nele as pegas
sao codificadas, tém propriedades irremoviveis e
trajetorias caracteristicas. Ja os pedes do go sdo
pastilhas sem marcas proprias — ou melhor, pas-
tilhas em que as fungdes nao sdo dadas a priori,
e dependem da situacdo em que se encontram.
O xadrez, portanto, assim como o Estado, é mais
institucionalizado. No go, assim como na cidade,
0 movimento se torna perpétuo.

A cidade é uma maquina social que produz sin-
teses disjuntivas (Deleuze; Guattari, 2012): atrati-
vidade, colisdes e diferenciagdes. E uma espécie
de imd (Mumford, 1965), que impde gravidade a
heterogeneidade sem que o fluxo e a aglutinagao
se resolvam em unificagdes ou totalizagdes, mas

fazendo com que se configurem como arranjos

moventes de encontros. Ja o Estado captura os
fluxos (Deleuze; Guattari, 2012), funcionando
como forca de ordenacio e centralizacio. Existe,
assim, uma diferenca de modo entre essas ma-
quinagdes que expde certo embate ontoldgico.
Em uma férmula proxima a que Pierre Clastres
(1975) encontrou para os guayakis, talvez pos-
samos afirmar que, em alguns sentidos, a cidade
esta contra o Estado.

O capitalismo emerge em concomitancia com
o advento da fungdo estatal moderna. Os me-
canismos fundamentais do sistema descrito por
Marx “podem ser preparados nas cidades, mas
eles s6 funcionam como mecanismos de acu-
mulagéo, de aceleracdo e de centraliza¢do a me-
dida que sdo apropriados pelo Estado” (Deleuze;
Guattari, 2012, p. 164). Se a cidade diferencia os
fluxos, o Estado produz circuitos para organiza-
-los. O capitalismo, porém, tem relacdo ontologi-
ca com a desterritorializa¢do — em um processo
que a0 mesmo tempo o nutre e 0 ameacga (De-
leuze, 2017). Nesse jogo de estimulo, contenc¢ao e
captura dos fluxos, o capitalismo estd sempre sob
o risco de se desorganizar irreversivelmente — e é
por isso que tenta governa-los.

Se o Estado moderno e o capitalismo organi-
zam os fluxos urbanos, os sistemas de transportes
devem estar no centro da conexao capitalismo-
-Estado-cidade. As instituigdes disciplinares
confinam os corpos, e os transportes modernos
disciplinam o espago publico e gerenciam os en-
contros possiveis, constrangendo o fluxo intensi-
vo das cidades. Trata-se, portanto, de um modo
de por néo apenas os individuos em fun¢ao do
capitalismo, mas também os agrupamentos, as
conexdes, a comunica¢do — em suma, um modo
de indugdo do comum que se dé a partir da con-
ducéo do corpo.

A no¢ao de comum aqui tem carater ontold-
gico (Motta; Mizoguchi, 2019); refere-se ao pri-
mado da indeterminag¢do dos encontros na sub-

jetividade e na cidade. Assim, “pensar a cidade e



a subjetividade deveria ser a mesma coisa, desde
que ambas fossem remetidas a dimensio de ex-
terioridade que lhes é comum” (Pelbart, 2000, p.
45). Duas afirmativas se cruzam nessa concei-
tuacdo: a primeira se refere ao primado da inde-
terminagdo subjetiva; a segunda, ao primado da
indeterminacdo espacial. Em suma, referem-se
a um primado geografico da subjetividade. Se
esta é um efeito da indeterminacido dos encon-
tros, isto é, do comum, ela é antes espacial que
temporal, pois um encontro que nao seja consigo
mesmo pressupde um terreno que excede o inte-
rior do sujeito cognoscente. Nos termos de Paul
Virilio (1989, p. 136), “o espaco é o que impede
que tudo ocupe o mesmo lugar”.

Se o processo de subjetivagdo antecede as in-
vaginacdes temporais que chamamos de subje-
tividade, é porque, fora do individuo, entre sua
membrana sensivel e o mundo hd sempre um
entre ndo codificado, por onde a intensidade dos
encontros pode se manifestar (Massey, 2013). As
formagdes urbanas sdo fendmenos caracteriza-
dos pela proliferacdo de modos e, portanto, pela
maior possibilidade de encontro com a diferenca
(Caiafa, 2007). E justamente na moldagem e na
modulacido dos encontros que pensamos operar
0s equipamentos modernos e contemporaneos
de transporte.

Tomando os transportes como analisador,
pode-se dizer que o capitalismo é comunicacio-
nal. Considerando-se a sociedade de controle
(Deleuze, 2010) e o trabalho imaterial (Negri; La-
zzarato, 2001), o paralelo entre trabalho e loco-
mocao se aprofunda, ja que a relagdo sobre a qual
os transportes ja operavam ganha nova camada
tecnoldgica a medida que se opera uma “gover-
namentalidade” do comum. Governamentalidade
¢ um termo que Michel Foucault propds em Se-
guranga, territério e populagdo. E assim que, em

uma primeira definicio, o termo é a apresentado:

[...] um conjunto constituido pelas institui-
¢oes, os procedimentos, andlises e reflexdes,
os cdlculos e as tdticas que permitem exercer
essa forma bem especifica, embora muito com-
plexa, de poder que tem por alvo principal a
populagao, por principal forma de saber a eco-
nomia politica e por instrumento técnico es-
sencial os dispositivos de seguranga (Foucault,
2008, p. 143-144).

Sabe-se que os diagramas de poder modu-
lam na histéria: diagrama de soberania, diagra-
ma disciplinar, diagrama biopolitico, diagrama
de controle sdo alguns nomes que explicitam o
modo como o governo das existéncias se deu ao
longo do tempo. Rouvroy e Berns (2018) indicam
que vivemos sob o diagrama da “governamenta-
lidade algoritmica”. Tal modelo governamental
atua por meio de trés operacdes simultineas: a)
coleta automatizada de dados; b) armazenamen-
to e processamento de dados; e ¢) intervencdo
nos comportamentos. Via de regra, os variados
dispositivos online espalhados pelas cidades sdo
responsaveis pelo processo coleta; o armazena-
mento e o processamento sdo operagdes quase
sempre privadas e veladas; e a intervenc¢do com-
portamental ocorre normalmente através das te-
las dos computadores e smartphones — em breve,
talvez, principalmente pelas lentes de Realidade
Virtual e Aumentada. Trata-se, portanto, de uma
infraestrutura cientifica e material, que produz
conhecimento sobre os individuos e intervém
sobre eles para prever e modificar suas condutas
(Zuboff, 2018).

Evidentemente, essa opera¢do produz também
novos modos de sistematizar os deslocamentos
urbanos. A proliferagdo de servicos como Uber,
bicicletas e patinetes, compartilhados nas metro-
poles, e a dependéncia crescente de gadgets como

GPSs, cameras e mapas online sdo indicios disso.



Estamos diante da ascensdo de um paradigma ce-
rebral e sinaptico, reticular, de organizagdo dos
fluxos urbanos, que parece estar se sobrepondo
ao modelo sanguineo dos séculos XIX e XX - o
que ndo se faz sem que tenha havido alteracdes

no diagrama de poder.

2.1 O Rio de Janeiro e as reformas urbanas

Os diagramas de poder se agenciam. O fim
da escraviddo produziu simultaneamente novas
liberdades e limites, assim como a passagem da
disciplina para o controle fragiliza dispositivos a
medida que langa novos. Considerando-se a re-
lagdo entre capitalismo e transportes, é possivel
conectar duas reformas urbanas da cidade do Rio
de Janeiro. A primeira, no comeco do século XX,
na gestdo de Francisco Pereira Passos, foi mar-
cada pelo higienismo de inspiragdo haussman-
niana. A segunda, na gestao Eduardo Paes, foi
motivada pelos megaeventos que ocorreram no
pais e na cidade nas duas primeiras décadas do
século XXI.

A questdo dos transportes é central nesses dois
momentos. Os transportes terrestres, maritimos
e fluviais ja eram fundamentais a colonia, mas é
com o advento e a proliferacdo do trabalho livre,
da eletricidade e dos motores a combustio que
os modais terrestres ganham protagonismo go-
vernamental. Comeca-se a montagem de uma
certa urbanidade disciplinar tropical. Na Primei-
ra Republica trés modais se destacam no Rio de
Janeiro: 6nibus, bonde e trem. Os dois primeiros
privilegiam a circulagdo local das regides Sul e
Centro, nas quais residiam as elites. O trem, antes
restrito a mineracéo, se expande para conectar as
zonas Norte e Central, cujo fluxo pendular pas-
sard a ser, em maioria, de ex-escravos, operarios
e trabalhadores autbnomos que cumpriam carga
horaria nas zonas Centro e Sul.

O ano de 1870 ¢ um marco histérico no
desenvolvimento da cidade. Nele, primeira vez,

“os dois primeiros elementos impulsionadores

da expansdo da cidade (bondes e trens) passam
a atuar sincronicamente” (Abreu, 2013, p. 37),
fixando a clivagem Norte-Sul tdo marcante na
histéria carioca. Doravante, a infraestrutura lo-
comotiva que se ergue terd por referéncia essa
matriz. Pereira Passos teve participa¢do decisiva
nesse processo. Sua gestdo como prefeito se ini-
cia em 1902, mas sua influéncia na urbanizacéo
carioca remonta aos anos de 1856 a 1860, pe-
riodo em que estudou na Fran¢a e acompanhou
as reformas parisienses. Entre os anos 1860 e
1870, ja em territdrio brasileiro, Passos partici-
pou da expansio ferroviaria no Rio de Janeiro.
Mais de quarenta anos antes de Bota-abaixo' ja
era possivel notar as inspira¢des higienistas de
Passos e sua relagdo com as estruturas viarias.

Na gestao de Eduardo Paes, houve uma série de
novidades em relacdo a mobilidade urbana:

a) o Bilhete Unico: sistema de bilhetagem ele-
tronica que integra os modais coletivos;

b) o BRT, ou a metroniza¢ido dos énibus em
calhas exclusivas e expressas, uma tentativa de
dar agilidade aos fluxos da Zona Oeste e da Zona
Norte em dire¢do ao Centro;

¢) o sistema BRS, que fez parte da chamada ra-
cionalizagdo das linhas de onibus e que incluiu o
corte de canais arteriais diretos e o aumento da
necessidade de baldeagéo entre as zonas;

d) o VLT, que compde o processo de revitali-
zagdo do Centro, e a criacdo de um novo circuito
sobre trilhos pelos pontos historico-turisticos;

e) a linha 4 do Metro, que faz a conexdo entre
as zonas Sul e Oeste, local em que foi realizada a
maior parte dos Jogos Olimpicos de 2016.

Além disso, foram inaugurados os teleféricos
no Complexo do Alemao e no Morro da Provi-
déncia, e houve a substitui¢do do viaduto da Pe-
rimetral pelo Tunel Prefeito Marcello Alencar,

uma das etapas do projeto Porto Maravilha. Foi

1 Nome pela qual ficou popularmente conhecida a reforma urbana

do Centro do Rio de Janeiro, organizada por Pereira Passos.



também na gestao Paes que se inaugurou o Cen-
tro Integrado de Mobilidade Urbana (CIMU) e
que chegaram a cidade os servicos de transporte
por aplicativos, como Uber e 99taxi.

Nesses dois momentos da cidade do Rio de Ja-
neiro, percebe-se que o surgimento e a expansao
de canais e modais de locomocéo estdo relacio-
nados aos modos como a urbanidade cariosa de
desenvolveu: como suas tensdes sociais foram
agravadas, diluidas ou deslocadas e como cada
parcela populacional foi integrada ou limitada
N0 acesso a0 espago.

Conforme mencionado, a gestdo de Pereira
Passos foi fortemente influenciada por Georges-
-Eugeéne Haussmann, prefeito de Paris entre 1853
e 1870. Ambos compartilham um idedrio de
higiene que se relaciona ao fluxo vidrio — uma
proximidade, antes de tudo, conceitual, na qual
se conectam sangue, dinheiro e cidade. Richard
Sennett (2008) defende que os pressupostos libe-
rais de Adam Smith - circulagdo veloz e inces-
sante de moeda - foram, por um lado, inspirados
pela fisiologia sanguinea que William Harvey
propds no século XVII e, por outro, inspirado-
res da urbanidade moderna do século XIX. Fluxo
sanguineo, monetario e de corpos estdo, assim,
conjugados sobre o mesmo alinhamento con-
ceitual no qual salubridade e saiide - economi-
ca, espacial e corporal — equivalem a circulagdo
veloz e funcional - do dinheiro, dos corpos ou
do sangue. Aquilo que Foucault (2006), anali-
sando o processo parisiense, chamou de “medi-
cina urbana’, ndo é uma medicina do organismo
e dos homens, mas uma medicina das coisas e
dos espacos: “[...] uma medicina das condigdes
de vida e do meio de existéncia” (Foucault, 2006,
p. 92). Ela organiza os fluxos: tubulagdes subter-
raneas organizam aguas e esgotos; ruas, avenidas
e transportes organizam pessoas, mercadorias e
dinheiro.

O higienismo das reformas parisiense e ca-

rioca legitimou nao apenas o modelo sanitério-

circulatério que se materializou em sistemas
locomotivos, mas também os meios: a remocio
dos pobres dos centros. Fins e meios — circulagdo
e remogao, transporte e habitagdo — estdo juntos
aqui, e sdo estruturais a urbanidade capitalista
moderna.

Transversalmente as reformas cariocas, hd
marcagoes racistas que persistem para além das
institucionalidades coloniais e que podem ser en-
contradas na infraestrutura viaria. Ainda que as
forgas coloniais e modernizantes tenham chega-
do ao Brasil em periodos muito distintos e, quase
sempre, como forgas discursivas antagonicas, o
modo como foram gestadas nos permite encon-
trar, por meio de marcas raciais, pontos nitidos
de continuidade, fato que, de certo modo, carac-
teriza a experiéncia brasileira de modernizagao.
Se ha uma inspiragdo francesa nitida e declarada,
a ponto de o Rio de Janeiro ser conhecido como
a Paris dos Tropicos, hd também as particulari-
dades do nosso fator civilizatério fundante, que
¢ o racismo, baliza e motor da infraestrutura que
se ergue.

Na Europa, antes e junto dos miasmas urbanos
e das ameagas bioquimicas, havia a temida figura
da multiddo (Le Bon, 2019). E sob influéncia da
Revolucio Francesa que a urbaniza¢io parisiense
se da (Foucault, 2006). No Brasil pds-escravista,
contudo, junto com os a insalubridade e os levan-
tes, 0 negro e seus costumes foram os primeiros
signos de sujidade; logo, os primeiros alvos do
higienismo (Sodré, 2019). Assim, a higienizagao
que inaugura o capitalismo moderno no Brasil
- que justifica o desenvolvimento dos sistemas
de transporte e as remogdes — tem por fun¢ao
primordial afastar os negros por meio de uma
infraestrutura de imobilidade que, além de cir-
cuitos locomotivos funcionais, pressupde a deli-
mita¢io de espagos.

A urbanizagao carioca prolongou o racismo
colonial e estrutural (Almeida, 2020) de outros

modos. Por um lado, organizou circuitos para



fazer circular uma nova mao de obra assalariada,
majoritariamente de migrantes europeus bran-
cos. Por outro, organizou uma infraestrutura
de distanciamento e imobilidade para os corpos
pretos. Abole-se o carater contratual de objetifi-
cagdo e, no mesmo golpe, estende-se uma rede de
materialidades urbanas que perpetuam os desni-
veis raciais.

Se as tensOes antiescravistas que marcam o fim
do periodo colonial compdem um terreno mo-
ral e politico favoravel ao trabalho livre, é, em
grande medida, o processo de urbanizagdo que
reorganiza e estabiliza as tensdes dessa transigao
sistémica, remontando, por outros meios, a assi-
metria racial que continuara sendo a marca mais
profunda da divisdo social brasileira. E, portanto,
sobre uma sdlida base racista que a urbanidade
carioca - e, no limite, brasileira —se sustenta.

Uma vez que a rede viaria é base da urbani-
zagdo e do capitalismo moderno, entendemos
haver, na matriz das tensdes sociais do capita-
lismo brasileiro, uma rela¢do entre transporte e
racismo. Marcelo Yuka, um dos fundadores da
banda musical “O Rappa’, escreveu que “todo
camburdo tem um pouco de navio negreiro” (O
Rappa, 2014); arriscamos dizer que isso também
vale para os transportes coletivos que conectam
as zonas Norte e Centro da capital fluminense,
como o trem. Hé relacdo direta entre o fim da es-
cravidao e a abertura de linhas férreas que ligam
o centro da cidade carioca as regides periféricas
(Abreu, 2013).

Enquanto a escraviddo estava sustentada mo-
ral e burocraticamente por uma distancia insti-
tucional entre pretos e brancos, tolerava-se certa
proximidade espacial. Os escravizados, dentro de
uma sensivel marca¢do de subalternidade, habi-
tavam, muitas vezes, a mesma casa que os senho-
res. Contudo, com a aproximagao juridica entre
os grupos étnicos, isto ¢, com a formalizagao
da aboligdo, surge uma estrutura que garante a

manutengdo do distanciamento, desta vez fisico,

desses corpos: uma equiparagdo juridico-exis-
tencial que coemerge com uma infraestrutura de
distanciamento espacial. Neste novo cenario ter-
ritorial permitido pelos sistemas de transporte,
0s corpos pretos deixavam a posi¢cdo formal de
propriedade para participarem, ainda que como
elemento a ser excluido, de um novo regime so-
cioespacial centrado no trabalho livre.

Embora as desigualdades sociais, urbanisti-
cas e locomotivas no Rio de Janeiro e no Brasil
atual excedam as questoes raciais, é importante
ndo perder de vista o seu primado civilizatorio.
Apesar de ndo ser o unico, o fator racial é inau-
gural, estrutural e insistente na urbanizagdo e na
produgio dos sistemas de transporte da cidade e
do pais.

Além da conexdo declarada com Pereira Pas-
sos (Tabak, 2012), a gestdo de Eduardo Paes
modula-se também tendo por inspira¢do o mo-
delo da cidade olimpica construida em Barcelo-
na para os “Jogos Olimpicos de Verdo”, em 1992.
Acrescenta-se ao higienismo do século XIX uma
roupagem financeira e informacional. A cidade
olimpica abre-se nao apenas para as elites locais,
mas para o fluxo global de Capital, e ndo apenas
ao consumo e ao turismo, mas também a pro-
dugio e exploragio do territério. E o que Vainer
(2011) chamou de cidade-negocio: situagao em
que cidades de todo o mundo passam a competir
pelo favoritismo do Capital especulativo. O Rio
de Janeiro, que por muito tempo foi a capital ad-
ministrativa e cultural do Brasil, no periodo de
preparo para os megaeventos torna-se a capital
financeira do mundo: “a capital do Capital” (Bra-
ga, 2015, p. 67).

Na gestdo de Pereira Passos, a remog¢do dos
mais de 20 mil habitantes do Centro esteve re-
lacionada a expansio das linhas de trem para os
suburbios (Abreu, 2013). No periodo de Eduardo
Paes, as remogdes — em torno de 60 mil (Aze-
vedo; Fauhaber, 2016) - também sio simulta-

neas ao surgimento e a expansdo dos diversos



equipamentos de transporte ja listados®. Nos dois
casos, temos como resultado a estruturacgéo de es-
tratégias para se administrar o capital circulatério
da populacio.

Se as remogdes e a expansao da infraestrutura
locomotiva conectam as duas gestdes municipais,
a chegada dos servicos de transporte por aplica-
tivo sinaliza uma bifurcagdo. Ao contrario dos
equipamentos construidos para os megaeventos,
que se tornam ruinas funcionais, os sistemas algo-
ritmicos, quase que independentemente do poder
publico e das elites locais, seguem em expansao.

Durante a gestao de Eduardo Paes, o Capital in-
ternacional fluia preferencialmente para os gran-
des empreendimentos que sediariam os eventos.
A partir - mas também aquém - dele, porém, com
a penetragdo das agdes mediacdo algoritmicas no
cotidiano, a cidade e seus encontros passam a ser
explorados permanentemente por sistemas com-
putacionais. O que se explora por meio desses no-
vos equipamentos ndo sio apenas os fluxos popu-
lacionais e monetarios do cotidiano locomotivo,
tampouco o solo urbano pela via da especulacido
imobiliaria; por meio da governamentalidade al-
goritmica, se explora aquilo que parece ser o ele-
mento mais valioso do capitalismo atual: os dados
do comum.

Enquanto no modelo pendular a infraestrutu-
ra viaria privilegiava os circuitos disciplinares, os
circuitos atuais se atomizam para abranger toda
a existéncia. Além dos tradicionais circuitos car-
boniferos, agora tornam-se recorrentes 0s movi-
mentos radiais do silicio. Movimentos breves e
velozes, mediados por softwares e monitorados
por GPSs, somam-se aos deslocamentos pendu-

lares, remanescentes do século XX. Dentro das

2 A reforma capitaneada por Eduardo Paes removeu mais pessoas,
mas a reforma de Pereira Passos foi mais violenta em termos relati-
vos. A populagdo carioca em 1900 era, em média, de 700 mil habi-
tantes, contra mais de 6 milhdes nas décadas iniciais dos anos 2000.
Ou seja, 0 Bota-abaixo removeu quase 3% da populagao da cidade,

enquanto a reforma “olimpica” removeu 1%.

calhas vidrias de fluxo unidirecional, lento e rui-
doso, surge um enxame multidirecional de micro-
fluxos algoritmizados. Ao se observar o transito
de uma area movimentada da cidade do Rio em
2021, a somatdria desses dois modos — pendular e
radial - fica evidente: em meio ao transito letargi-
co de carros, dnibus e caminhdes, € possivel notar
dezenas de bicicletas fluindo em zigue-zague no
estreito hiato de asfalto formado entre os veicu-
los, além de iniimeros corpos a pé equipados com
seus gadgets digitais.

No caso dos servigos tipo Uber, parece haver ao
menos trés novidades em relacio aos taxis tradi-
cionais: a comodidade da solicitagdo do servigo
via smartphone, a sensacdo de seguranca diante
da identificagao prévia do motorista/passageiro e
o preco do servico, por vezes equiparavel ao do
transporte publico. Pela soma desses fatores e sua
proliferacdo, o Uber e seus semelhantes, mesmo
que pela infraestrutura automotiva classica, tam-
bém parecem atomizar os deslocamentos e con-
tribuir para a montagem de uma organizacdo
menos massiva e mais individualizada dos fluxos
urbanos.

Em 2018, no Rio, ja existiam pelo menos cinco
vezes mais motoristas de aplicativo do que taxistas
(Silva, 2018). Entregadores de bicicleta de empre-
sas como Rappi, UberEats e Ifood ja somam mais
de 30 mil, e parece haver uma tendéncia de multi-
plicagdo (BIKEBOYS, 2019). A suspeita é a de que
os fluxos urbanos estejam se descentralizando,
que o espesso fluxo pendular didrio esteja se dis-
persado em capilares multidirecionais. A fuga das
linhas duras e dos circuitos fechados, porém, nido
nos leva imediatamente a um fluxo mais livre. A
flexibilidade do movimento, a multiplicagdo dos
itinerarios, das pausas e dos modais ndo surgem
sem que um poder correlato se imponha: “Se o
capitalismo ndo trancafia e disciplina, ou trabalha
hoje menos com isso, é porque obtém efeitos mais
convenientes com outros métodos” (Caiafa, 2002,
p- 29).



Também nao ha uma ultrapassagem comple-
ta de um diagrama para outro. O que parece se
formar é uma zona mista entre os esquemas de
poder, de modo que os mais recentes inflexionam
e atualizam os antecessores. A tradicional cliva-
gem Norte-Sul de que falamos e que, por outros
meios, prolonga algumas das estratificagdes co-
loniais da cidade carioca, de algum modo per-
manece como substrato para esses fluxos radiais
possiveis com a mediagao algoritmica. Sdo co-
muns, por exemplo, relatos de que a oferta de ser-
vicos tipo Uber (Oliveira, 2020) e Google Maps
(Sturm, 2013) néao alcanga as regides mais pobres
da capital. De modo semelhante, os equipamen-
tos de compartilhamento de bicicleta e patinetes,
e mesmo a infraestrutura ciclovidria implantada
pelas prefeituras, ndo sao distribuidos de modo
igualitario para a populagéo, e permanecem obe-
decendo aquela mesma cisdo territorial, racial e
econdmica desenhada no fim do século XIX (Sal-
gado, 2011). Por outro lado, quando a mobilida-
de mediada por algoritmos se torna um elemen-
to importante dos processos contemporineos
de precarizagdo do trabalho (Firmino; Cardoso;
Evangelista, 2019), sdo os mesmos corpos perifé-
ricos que, mais uma vez, passam a atravessar a ci-
dade para utilizar esses equipamentos (Bonduki,
2019), servindo agora de méo de obra barata ao
novo regime mundializado de captura de dados e

distribui¢do de mercadorias.

3. Conclusao

Neste texto pensamos a cidade do Rio de Janei-
ro pela perspectiva das relacdes de poder e da in-
fraestrutura vidria: a organizagdo dos encontros
- portanto, do comum - por meio dos sistemas
de transporte. Os transportes, sobretudo os co-
letivos, foram entendidos aqui como elementos
decisivos ao processo histdrico de modernizagao:
o encaixe dos estratos verticais do aparelho de es-
tado e das axiomaticas capitalistas sobre os fluxos

intensivos da cidade. Para abordar o problema,

foram escolhidos dois momentos histoéricos: o
periodo entre 1902 e 1906, marcado pelas forgas
abolicionistas do fim do século XIX, pelos impul-
sos industriais vindos da Europa e pelas reformas
urbanisticas comandadas por Pereira Passos; e o
periodo entre 2009 e 2017, marcado pela prefei-
tura de Eduardo Paes e pelas reformas urbanas
motivadas pelos megaeventos — principalmente
a Copa do Mundo de 2014 e os Jogos Olimpicos
de 2016. Em comum aos dois periodos, a efer-
vescéncia urbana e a implementac¢io de infraes-
trutura viaria. Em linhas gerais, defendemos que
a estruturacdo vidria carioca - e brasileira, de
modo geral - serviu, historicamente, a estabili-
zagdo das intensidades urbanas e esteve organi-
zada em fungdo da ordem estatal e dos circuitos
do Capital.

Discutimos continuidades e inflexdes entre os
periodos, sempre com o objetivo de cartografar a
superficie tensionada do contemporaneo. Loca-
lizamos, por um lado, uma persisténcia colonial
na forma do racismo infraestrutural dos equipa-
mentos vidrios, e, por outro, uma inflexao algo-
ritmica, cujo efeito imediato nos parece ser uma
organizagdo automatizada e mundializada dos
fluxos e encontros urbanos.

Essa inflexdo contemporinea nao implica uma
superacdo dos estratos disciplinares do poder.
Trata-se, antes, de um encaixe sobre eles, de
modo a reorganiza-los. Sdo inflexdes que se pro-
cessam no interior de um mesmo vetor capitalis-
ta e que, ao ndo supera-lo de uma vez por todas,
acaba por energiza-lo. As inflexdes vidrias que
resultam da proliferagdo dos dispositivos digitais
sdo, antes de tudo, movimentos de recalibragem
dos mecanismos capitalisticos de captura. Um
indice importante disso é que, mesmo com a dis-
tribuicdo de sistemas tecnoldgicos sofisticados
pelo corpo social, continua sendo possivel tanto
impor balizas funcionais, quanto localizar tragos
nitidos do substrato colonial montado e remon-

tado ao longo dos ultimos séculos.
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