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Resumo

Este texto discute poder e transporte. Modais locomotivos são máquinas comunicacionais, 
pois contribuem para a organização do comum urbano, mas são também agentes importan-
tes do encaixe entre Estado, capitalismo e cidade. A discussão versa sobre a cidade do Rio 
de Janeiro, em particular sobre dois momentos históricos marcados por reformas urbanas e 
implementação de infraestrutura viária: as gestões de Pereira Passos, entre 1902 e 1906, e de 
Eduardo Paes, entre 2009 e 2016. Defendemos a hipótese de que a estruturação viária 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.

Key words: TRANSPORTATION; POWER; COMMON; CITY. 

Resumen

Este texto trata sobre la poder y el transporte. Los modos locomotoras son máquinas comuni-
cacionales, ya que contribuyen a la organización del común urbano, pero también son agentes 
importantes del encaje entre Estado, capitalismo y ciudad. La discusión es sobre la ciudad de 
Río de Janeiro, en particular sobre dos momentos históricos marcados por las reformas urba-
nísticas y la implementación de la infraestructura vial: la gestión de Pereira Passos, entre 1902 
y 1906, y Eduardo Paes, entre 2009 y 2016. Defendemos la hipótesis de que la estructura vial 
carioca históricamente sirve para restringir las intensidades urbanas.

Palabras clave: TRANSPORTE; PODER; COMÚN; CIUDAD.
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moventes de encontros. Já o Estado captura os 
fluxos (Deleuze; Guattari, 2012), funcionando 
como força de ordenação e centralização. Existe, 
assim, uma diferença de modo entre essas ma-
quinações que expõe certo embate ontológico. 
Em uma fórmula próxima à que Pierre Clastres 
(1975) encontrou para os guayakis, talvez pos-
samos afirmar que, em alguns sentidos, a cidade 
está contra o Estado.

O capitalismo emerge em concomitância com 
o advento da função estatal moderna. Os me-
canismos fundamentais do sistema descrito por 
Marx “podem ser preparados nas cidades, mas 
eles só funcionam como mecanismos de acu-
mulação, de aceleração e de centralização à me-
dida que são apropriados pelo Estado” (Deleuze; 
Guattari, 2012, p. 164). Se a cidade diferencia os 
fluxos, o Estado produz circuitos para organizá-
-los. O capitalismo, porém, tem relação ontológi-
ca com a desterritorialização – em um processo 
que ao mesmo tempo o nutre e o ameaça (De-
leuze, 2017). Nesse jogo de estímulo, contenção e 
captura dos fluxos, o capitalismo está sempre sob 
o risco de se desorganizar irreversivelmente – e é 
por isso que tenta governá-los. 

Se o Estado moderno e o capitalismo organi-
zam os fluxos urbanos, os sistemas de transportes 
devem estar no centro da conexão capitalismo-
-Estado-cidade. As instituições disciplinares 
confinam os corpos, e os transportes modernos 
disciplinam o espaço público e gerenciam os en-
contros possíveis, constrangendo o fluxo intensi-
vo das cidades. Trata-se, portanto, de um modo 
de pôr não apenas os indivíduos em função do 
capitalismo, mas também os agrupamentos, as 
conexões, a comunicação – em suma, um modo 
de indução do comum que se dá a partir da con-
dução do corpo.

A noção de comum aqui tem caráter ontoló-
gico (Motta; Mizoguchi, 2019); refere-se ao pri-
mado da indeterminação dos encontros na sub-
jetividade e na cidade. Assim, “pensar a cidade e 
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1. Introdução

No presente artigo, discutem-se as relações 
de poder (Foucault, 2006) e o transpor-

te na cidade do Rio de Janeiro. Interessa-nos, 
sobremaneira, dois momentos específicos: as 
gestões de Pereira Passos, entre 1902 e 1906, e 
de Eduardo Paes, entre 2009 e 2016. Partimos 
do pressuposto de que os modais de circulação 
e de mobilidade modernos são infraestruturas 
importantes para o encaixe dos estratos estatais 
e das axiomáticas do capitalismo sobre os fluxos 
intensivos da cidade – e que, assim, conduzem 
modos de existência específicos na superfície ur-
bana. Se toda relação de poder é um conjunto de 
ações que “induz, incita, seduz, facilita ou dificul-
ta” outras ações (Foucault, 2013, p. 288), é preciso 
entender os efeitos das políticas de transporte na 
condução das vidas hoje, quando o diagrama de 
poder já indica uma modulação algorítmica do 
capitalismo.

2. Cidade, Estado e Capital
A cidade e o Estado não se confundem. Para 

diferenciá-los, Gilles Deleuze e Félix Guattari 
(2012) chamaram a atenção para dois jogos: o 
xadrez e o go. Para o autor duplo de Mil Platôs o 
xadrez é um jogo de Estado, porque nele as peças 
são codificadas, têm propriedades irremovíveis e 
trajetórias características. Já os peões do go são 
pastilhas sem marcas próprias – ou melhor, pas-
tilhas em que as funções não são dadas a priori, 
e dependem da situação em que se encontram. 
O xadrez, portanto, assim como o Estado, é mais 
institucionalizado. No go, assim como na cidade, 
o movimento se torna perpétuo. 

A cidade é uma máquina social que produz sín-
teses disjuntivas (Deleuze; Guattari, 2012): atrati-
vidade, colisões e diferenciações. É uma espécie 
de ímã (Mumford, 1965), que impõe gravidade à 
heterogeneidade sem que o fluxo e a aglutinação 
se resolvam em unificações ou totalizações, mas 
fazendo com que se configurem como arranjos 



182

[...] um conjunto constituído pelas institui-
ções, os procedimentos, análises e reflexões, 
os cálculos e as táticas que permitem exercer 
essa forma bem específica, embora muito com-
plexa, de poder que tem por alvo principal a 
população, por principal forma de saber a eco-
nomia política e por instrumento técnico es-
sencial os dispositivos de segurança (Foucault, 
2008, p. 143-144).

Sabe-se que os diagramas de poder modu-
lam na história: diagrama de soberania, diagra-
ma disciplinar, diagrama biopolítico, diagrama 
de controle são alguns nomes que explicitam o 
modo como o governo das existências se deu ao 
longo do tempo. Rouvroy e Berns (2018) indicam 
que vivemos sob o diagrama da “governamenta-
lidade algorítmica”. Tal modelo governamental 
atua por meio de três operações simultâneas: a) 
coleta automatizada de dados; b) armazenamen-
to e processamento de dados; e c) intervenção 
nos comportamentos. Via de regra, os variados 
dispositivos online espalhados pelas cidades são 
responsáveis pelo processo coleta; o armazena-
mento e o processamento são operações quase 
sempre privadas e veladas; e a intervenção 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 científica e material, que produz 
conhecimento sobre os indivíduos e intervém 
sobre eles para prever e modificar suas condutas 
(Zuboff, 2018).

Evidentemente, essa operação produz também 
novos modos de sistematizar os deslocamentos 
urbanos. A proliferação de serviços como Uber, 
bicicletas e patinetes, compartilhados nas metró-
poles, e a dependência crescente de gadgets como 
GPSs, câmeras e mapas online são indícios disso. 

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

Se o processo de subjetivação antecede as in-
vaginações temporais que chamamos de subje-
tividade, é porque, fora do indivíduo, entre sua 
membrana sensível e o mundo há sempre um 
entre não codificado, por onde a intensidade dos 
encontros pode se manifestar (Massey, 2013). As 
formações urbanas são fenômenos caracteriza-
dos pela proliferação de modos e, portanto, pela 
maior possibilidade de encontro com a diferença 
(Caiafa, 2007). É justamente na moldagem e na 
modulação dos encontros que pensamos operar 
os equipamentos modernos e contemporâneos 
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-
moção se aprofunda, já que a relação sobre a qual 
os transportes já operavam ganha nova camada 
tecnológica à medida que se opera uma “gover-
namentalidade” do comum. Governamentalidade 
é um termo que Michel Foucault propôs em Se-
gurança, território e população. É assim que, em 
uma primeira definição, o termo é a apresentado: 



183

da expansão da cidade (bondes e trens) passam 
a atuar sincronicamente” (Abreu, 2013, p. 37), 
fixando a clivagem Norte-Sul tão marcante na 
história carioca. Doravante, a infraestrutura lo-
comotiva que se ergue terá por referência essa 
matriz. Pereira Passos teve participação decisiva 
nesse processo. Sua gestão como prefeito se ini-
cia em 1902, mas sua influência na urbanização 
carioca remonta aos anos de 1856 a 1860, pe-
ríodo em que estudou na França e acompanhou 
as reformas parisienses. Entre os anos 1860 e 
1870, já em território brasileiro, Passos partici-
pou da expansão ferroviária no Rio de Janeiro. 
Mais de quarenta anos antes de Bota-abaixo1 já 
era possível notar as inspirações higienistas de 
Passos e sua relação com as estruturas viárias. 

Na gestão de Eduardo Paes, houve uma série de 
novidades em relação à mobilidade urbana: 

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

b) o BRT, ou a metronização dos ônibus em 
calhas exclusivas e expressas, uma tentativa de 
dar agilidade aos fluxos da Zona Oeste e da Zona 
Norte em direção ao Centro; 

c) o sistema BRS, que fez parte da chamada ra-
cionalização das linhas de ônibus e que incluiu o 
corte de canais arteriais diretos e o aumento da 
necessidade de baldeação entre as zonas; 

d) o VLT, que compõe o processo de revitali-
zação do Centro, e a criação de um novo circuito 
sobre trilhos pelos pontos histórico-turísticos; 

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

Além disso,  foram inaugurados os teleféricos 
no Complexo do Alemão e no Morro da Provi-
dência, e houve a substituição do viaduto da Pe-
rimetral pelo Túnel 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. 

Estamos diante da ascensão de um paradigma ce-
rebral e sináptico, reticular, de organização dos 
fluxos urbanos, que parece estar se sobrepondo 
ao modelo sanguíneo dos séculos XIX e XX – o 
que não se faz sem que tenha havido alterações 
no diagrama de poder. 

2.1 O Rio de Janeiro e as reformas urbanas
Os diagramas de poder se agenciam. O fim 

da escravidão produziu simultaneamente novas 
liberdades e limites, assim como a passagem da 
disciplina para o controle fragiliza dispositivos à 
medida que lança novos. Considerando-se a re-
lação entre capitalismo e transportes, é possível 
conectar duas reformas urbanas da cidade do Rio 
de Janeiro. A primeira, no começo do século XX, 
na gestão de Francisco Pereira Passos, foi mar-
cada pelo higienismo de inspiração haussman-
niana. A segunda, na gestão Eduardo Paes, foi 
motivada pelos megaeventos que ocorreram no 
país e na cidade nas duas primeiras décadas do 
século XXI. 

A questão dos transportes é central nesses dois 
momentos. Os transportes terrestres, marítimos 
e fluviais já eram fundamentais à colônia, mas é 
com o advento e a proliferação do trabalho livre, 
da eletricidade e dos motores à combustão que 
os modais terrestres ganham protagonismo go-
vernamental. Começa-se a montagem de uma 
certa urbanidade disciplinar tropical. Na Primei-
ra República três modais se destacam no Rio de 
Janeiro: ônibus, bonde e trem. Os dois primeiros 
privilegiam a circulação local das regiões Sul e 
Centro, nas quais residiam as elites. O trem, antes 
restrito à mineração, se expande para conectar as 
zonas Norte e Central, cujo fluxo pendular pas-
sará a ser, em maioria, de ex-escravos, operários 
e trabalhadores autônomos que cumpriam carga 
horária nas zonas Centro e Sul. 

O ano de 1870 é um marco histórico no 
desenvolvimento da cidade. Nele, primeira vez, 
“os dois primeiros elementos impulsionadores 
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circulatório que se materializou em sistemas 
locomotivos, mas também os meios: a remoção 
dos pobres dos centros. Fins e meios – circulação 
e remoção, transporte e habitação – estão juntos 
aqui, e são estruturais à urbanidade capitalista 
moderna.

Transversalmente às reformas cariocas, há 
marcações racistas que persistem para além das 
institucionalidades coloniais e que podem ser en-
contradas na infraestrutura viária. Ainda que as 
forças coloniais e modernizantes tenham chega-
do ao Brasil em períodos muito distintos e, quase 
sempre, como forças discursivas antagônicas, o 
modo como foram gestadas nos permite encon-
trar, por meio de marcas raciais, pontos nítidos 
de continuidade, fato que, de certo modo, carac-
teriza a experiência brasileira de modernização. 
Se há uma inspiração francesa nítida e declarada, 
a ponto de o Rio de Janeiro ser conhecido como 
a Paris dos Trópicos, há também as particulari-
dades do nosso fator civilizatório fundante, que 
é o racismo, baliza e motor da infraestrutura que 
se ergue. 

Na Europa, antes e junto dos miasmas urbanos 
e das ameaças bioquímicas, havia a temida figura 
da multidão (Le Bon, 2019). É sob influência da 
Revolução Francesa que a urbanização parisiense 
se dá (Foucault, 2006). No Brasil pós-escravista, 
contudo, junto com os a insalubridade e os levan-
tes, o negro e seus costumes foram os primeiros 
signos de sujidade; logo, os primeiros alvos do 
higienismo (Sodré, 2019). Assim, a higienização 
que inaugura o capitalismo moderno no Brasil 
– que justifica o desenvolvimento dos sistemas 
de transporte e as remoções – tem por função 
primordial afastar os negros por meio de uma 
infraestrutura de imobilidade que, além de cir-
cuitos locomotivos funcionais, pressupõe a deli-
mitação de espaços.

A urbanização carioca prolongou o racismo 
colonial e estrutural (Almeida, 2020) de outros 
modos. Por um lado, organizou circuitos para 

também na gestão Paes que se inaugurou o Cen-
tro Integrado de Mobilidade Urbana (CIMU) e 
que chegaram à cidade os serviços 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 expansão 
de canais e modais de locomoção estão relacio-
nados aos modos como a urbanidade cariosa de 
desenvolveu: como suas tensões sociais foram 
agravadas, diluídas ou deslocadas e como cada 
parcela populacional foi integrada ou limitada 
no acesso ao espaço.

Conforme mencionado, a gestão de Pereira 
Passos foi fortemente influenciada por Georges-
-Eugène Haussmann, prefeito de Paris entre 1853 
e 1870. Ambos compartilham um ideário de 
higiene que se relaciona ao fluxo viário – 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 – circulação veloz e inces-
sante de moeda – foram, por um lado, inspirados 
pela fisiologia sanguínea que William Harvey 
propôs no século XVII e, por outro, inspirado-
res da urbanidade moderna do século XIX. Fluxo 
sanguíneo, monetário e de corpos estão, assim, 
conjugados sobre o mesmo alinhamento con-
ceitual no qual salubridade e saúde – econômi-
ca, espacial e corporal – equivalem à circulação 
veloz e funcional – do dinheiro, dos corpos ou 
do sangue. Aquilo que Foucault (2006), anali-
sando o processo parisiense, chamou de “medi-
cina urbana”, não é uma medicina do organismo 
e dos homens, mas uma medicina das coisas e 
dos espaços: “[...] uma medicina das condições 
de vida e do meio de existência” (Foucault, 2006, 
p. 92). Ela organiza os fluxos: tubulações subter-
râneas organizam águas e esgotos; ruas, avenidas 
e transportes organizam pessoas, mercadorias e 
dinheiro.

O higienismo das reformas parisiense e ca-
rioca legitimou não apenas o modelo sanitário-
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desses corpos: uma equiparação jurídico-exis-
tencial que coemerge com uma infraestrutura de 
distanciamento espacial. Neste novo cenário ter-
ritorial permitido pelos sistemas de transporte, 
os corpos pretos deixavam a posição formal de 
propriedade para participarem, ainda que como 
elemento a ser excluído, de um novo regime so-
cioespacial centrado no trabalho livre.

Embora as desigualdades sociais, urbanísti-
cas e locomotivas no Rio de Janeiro e no Brasil 
atual excedam as questões raciais, é importante 
não perder de vista o seu primado civilizatório. 
Apesar de não ser o único, o fator racial é inau-
gural, estrutural e insistente na urbanização e na 
produção dos sistemas de transporte da cidade e 
do país.

Além da conexão declarada com Pereira Pas-
sos (Tabak, 2012), a gestão de Eduardo Paes 
modula-se também tendo por inspiração o mo-
delo da cidade olímpica construída em Barcelo-
na para os “Jogos Olímpicos de Verão”, em 1992. 
Acrescenta-se ao higienismo do século XIX uma 
roupagem financeira e informacional. A cidade 
olímpica abre-se não apenas para as elites locais, 
mas para o fluxo global de Capital, e não apenas 
ao consumo e ao turismo, mas também à pro-
dução e exploração do território. É o que Vainer 
(2011) chamou de cidade-negócio: situação 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 período de 
preparo para os megaeventos torna-se a capital 
financeira do mundo: “a capital do Capital” (Bra-
ga, 2015, p. 67).

Na gestão de Pereira Passos, a remoção dos 
mais de 20 mil habitantes do Centro esteve re-
lacionada à expansão das linhas de trem para os 
subúrbios (Abreu, 2013). No período de Eduardo 
Paes, as remoções – em torno de 60 mil (Aze-
vedo; Fauhaber, 2016) – também são simultâ-
neas ao surgimento e à expansão dos diversos 

fazer circular uma nova mão 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 caráter contratual de objetifi-
cação e, no mesmo golpe, estende-se uma rede de 
materialidades urbanas que perpetuam os desní-
veis raciais. 

Se as tensões antiescravistas que marcam o fim 
do período colonial compõem um terreno mo-
ral e político favorável ao trabalho livre, é, em 
grande medida, o processo de urbanização que 
reorganiza e estabiliza as tensões dessa transição 
sistêmica, remontando, por outros meios, a assi-
metria racial que continuará sendo a marca mais 
profunda da divisão social brasileira. É, portanto, 
sobre uma sólida base racista que a urbanidade 
carioca – e, no limite, brasileira –se sustenta. 

Uma vez que a rede viária é base da urbani-
zação e do capitalismo moderno, entendemos 
haver, na matriz das tensões sociais do capita-
lismo brasileiro, uma relação entre transporte e 
racismo. Marcelo Yuka, um dos fundadores da 
banda musical “O Rappa”, escreveu que “todo 
camburão 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. Há relação direta entre o fim da es-
cravidão e a abertura de linhas férreas que ligam 
o centro da cidade carioca às regiões periféricas 
(Abreu, 2013). 

Enquanto a escravidão estava sustentada mo-
ral e burocraticamente por uma distância insti-
tucional entre pretos e brancos, tolerava-se certa 
proximidade espacial. Os escravizados, dentro de 
uma sensível marcação de subalternidade, habi-
tavam, muitas vezes, a mesma casa que os senho-
res. Contudo, com a aproximação jurídica entre 
os grupos étnicos, isto é, com a formalização 
da abolição, surge uma estrutura que garante a 
manutenção do distanciamento, desta vez físico, 
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calhas viárias de fluxo unidirecional, lento e rui-
doso, surge um enxame multidirecional de micro-
fluxos algoritmizados. Ao se observar o trânsito 
de uma área movimentada da cidade do Rio em 
2021, a somatória desses dois modos – pendular e 
radial – fica evidente: em meio ao trânsito letárgi-
co de carros, ônibus e caminhões, é possível notar 
dezenas de bicicletas fluindo em zigue-zague no 
estreito hiato de asfalto formado entre os veícu-
los, além de inúmeros corpos a pé equipados com 
seus gadgets digitais. 

No caso dos serviços tipo Uber, parece haver ao 
menos três novidades em relação aos táxis tradi-
cionais: a comodidade da solicitação do serviço 
via smartphone, a sensação de segurança diante 
da identificação prévia do motorista/passageiro e 
o preço do serviço, por vezes equiparável ao do 
transporte público. Pela soma desses fatores e sua 
proliferação, o Uber e seus semelhantes, mesmo 
que pela infraestrutura automotiva clássica, tam-
bém parecem atomizar os deslocamentos e con-
tribuir para a montagem de uma organização 
menos massiva e mais individualizada dos fluxos 
urbanos. 

Em 2018, no Rio, já 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 já somam mais 
de 30 mil, e parece haver uma tendência de multi-
plicação (BIKEBOYS, 2019). A suspeita é a de que 
os fluxos urbanos estejam se descentralizando, 
que o espesso fluxo pendular diário esteja se dis-
persado em capilares multidirecionais. A fuga das 
linhas duras e dos circuitos fechados, porém, não 
nos leva imediatamente a um fluxo mais livre. A 
flexibilidade do movimento, a multiplicação dos 
itinerários, das pausas e dos modais não surgem 
sem que um poder correlato se imponha: “Se o 
capitalismo não trancafia e disciplina, ou trabalha 
hoje menos com isso, é porque obtém efeitos mais 
convenientes com outros métodos” (Caiafa, 2002, 
p. 29). 

equipamentos de transporte já listados2. Nos dois 
casos, temos como resultado a estruturação de es-
tratégias para se administrar o capital circulatório 
da população.

Se as remoções e a expansão da infraestrutura 
locomotiva conectam as duas gestões municipais, 
a chegada dos serviços de transporte por aplica-
tivo sinaliza uma bifurcação. Ao contrário dos 
equipamentos construídos para os megaeventos, 
que se tornam ruínas funcionais, os sistemas algo-
rítmicos, quase que independentemente do poder 
público e das elites locais, seguem em expansão. 

Durante a gestão de Eduardo Paes, o Capital in-
ternacional fluía preferencialmente para os gran-
des empreendimentos que sediariam os eventos. 
A partir – mas também aquém – dele, porém, com 
a penetração das ações mediação algorítmicas 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 não são apenas os fluxos popu-
lacionais e monetários do cotidiano locomotivo, 
tampouco o solo urbano pela via da especulação 
imobiliária; por meio da governamentalidade al-
gorítmica, 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 viária privilegiava os circuitos disciplinares, os 
circuitos atuais se atomizam para abranger toda 
a existência. Além dos tradicionais circuitos car-
boníferos, agora tornam-se recorrentes os movi-
mentos radiais do silício. 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 população carioca em 1900 era, em média, de 700 mil habi-
tantes, contra mais de 6 milhões nas décadas iniciais dos anos 2000. 
Ou seja, o Bota-abaixo removeu quase 3% da população da cidade, 
enquanto a reforma “olímpica” removeu 1%. 
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foram escolhidos dois momentos históricos: o 
período entre 1902 e 1906, marcado pelas forças 
abolicionistas do fim do século XIX, pelos impul-
sos industriais vindos da Europa e pelas reformas 
urbanísticas comandadas por Pereira Passos; e o 
período 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 Olímpicos 
de 2016. Em comum aos dois períodos, a efer-
vescência urbana e a implementação de infraes-
trutura viária. Em linhas gerais, defendemos que 
a estruturação viária carioca – e brasileira, de 
modo geral – serviu, historicamente, à estabili-
zação das intensidades urbanas e esteve organi-
zada em função da ordem estatal e dos circuitos 
do Capital. 

Discutimos continuidades e inflexões entre os 
períodos, sempre com o objetivo de cartografar a 
superfície tensionada do contemporâneo. Loca-
lizamos, por um lado, uma persistência colonial 
na forma do racismo infraestrutural dos equipa-
mentos viários, e, por outro, uma inflexão algo-
rítmica, cujo efeito imediato nos parece ser uma 
organização automatizada e mundializada dos 
fluxos e encontros urbanos. 

Essa inflexão contemporânea não implica uma 
superação dos estratos disciplinares do poder. 
Trata-se, antes, de um encaixe sobre eles, de 
modo a reorganizá-los. São inflexões que se pro-
cessam no interior de um mesmo vetor capitalis-
ta e que, ao não superá-lo de uma vez por todas, 
acaba por energizá-lo. As inflexões viárias que 
resultam da proliferação dos dispositivos digitais 
são, antes de tudo, movimentos de recalibragem 
dos mecanismos capitalísticos de captura. Um 
índice importante disso é que, mesmo com a dis-
tribuição de sistemas tecnológicos sofisticados 
pelo corpo social, continua sendo possível tanto 
impor balizas funcionais, quanto localizar traços 
nítidos do substrato colonial montado e remon-
tado ao longo dos últimos séculos.

Também não há 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 estratificações co-
loniais da cidade carioca, de algum modo per-
manece como substrato para esses fluxos radiais 
possíveis com a mediação algorítmica. São co-
muns, por exemplo, relatos de que a oferta de ser-
viços tipo Uber (Oliveira, 2020) e Google Maps 
(Sturm, 2013) não alcança as regiões mais pobres 
da capital. De modo semelhante, os equipamen-
tos de compartilhamento de bicicleta e patinetes, 
e mesmo a infraestrutura cicloviária implantada 
pelas prefeituras, não são distribuídos de modo 
igualitário para a população, e permanecem obe-
decendo àquela mesma cisão territorial, racial e 
econômica 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 contemporâneos 
de precarização do trabalho (Firmino; Cardoso; 
Evangelista, 2019), são os mesmos corpos perifé-
ricos que, mais uma vez, passam a atravessar a ci-
dade para utilizar esses equipamentos (Bonduki, 
2019), servindo agora de mão de obra barata ao 
novo regime mundializado de captura de dados e 
distribuição de mercadorias.

3. Conclusão
Neste texto pensamos a cidade do Rio de Janei-

ro pela perspectiva das relações de poder e da in-
fraestrutura viária: a organização 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 histórico de modernização: 
o encaixe dos estratos verticais do aparelho de es-
tado e das axiomáticas capitalistas sobre os fluxos 
intensivos da cidade. Para abordar o problema, 
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