Usos insurgentes

nas arquiteturas do transito:
atuagdes como plano, truque e finta

Insurgent uses in transit architectures:

Resumo

A condicdo de transito é um fenémeno comum pa-
ra as populagdes periféricas da Regido Metropolita-
na do Rio de Janeiro. Ao conformarem um ‘espago
coletivo compulsdrio’, as infraestruturas de mo-
bilidade tém um enorme potencial politico-social.
Certas praticas ‘insurgentes’ de grupos que se uti-
lizam de ‘brechas arquitetonicas’ dessas infraestru-
turas estimulam esse potencial. Este artigo observa
usos culturais, politicos e econémicos acoplados as
infraestruturas de transito a luz de trés formas de
projetar — plano, truque e finta —, com o objetivo
de discutir como a arquitetura e o planejamento
urbano podem se aliar a construcdo de realidades
menos desiguais. Sdo analisados usos comerciais
no entorno da esta¢do de metrd Pavuna, usos po-
litico-culturais do Cine Taquara (BRT), Viaduto de
Realengo e Viaduto Negrao de Lima (Madureira).
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Abstract

The traffic condition is a common phenomenon
for peripheral populations of the Metropolitan
Region of Rio de Janeiro. By forming a ‘compulsory
collective space', mobility infrastructures have
enormous political and social potential. Certain
'insurgent' practices of groups that use the
‘architectural loopholes' of these infrastructures
stimulate this potential. This article analyzes some
cultural, political, and economic uses connected
to transit infrastructures according to three ways
of designing (plan, trick, and feint) to discuss how
architecture and urban planning can combine
to build less unequal realities. Commercial uses
around the Pavuna subway station, and political
and cultural uses of Cine Taquara (BRT), Viaduto de
Realengo, and Viaduto Negrdo de Lima (Madureira)
are analyzed.
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Introducao

Historicamente, a mobilidade urbana, na Re-
gido Metropolitana do Rio de Janeiro, reflete
0s processos de segregacdo espacial da socie-
dade fluminense. A estrutura de dependéncia
econdémica contemporanea entre centro e peri-
feria sintetiza profundos problemas socioespa-
ciais cotidianamente vividos por grande parte
da populagdo. A condicdo de transito é um fe-
némeno comum no cotidiano das populacdes
periféricas que passam, em média, 2 horas e 21
minutos por dia,* habitando as infraestruturas
de transporte (rodovias, linhas férreas, 6nibus,
vagdes do trem, etc.). Entretanto, embora o
Estado e alguns agentes econdmicos busquem
contrapor esquemas de desigualdade, frequen-
temente suas praticas e politicas reforcam si-
tuagOes de dependéncia (Capillé, Gongalves e
Soveral, 2021). Em particular, a resposta poli-
tica estatal usual é a criagdo de mais eixos de
mobilidade metropolitana em projetos que se
preocupam apenas com os aspectos técnicos-
-funcionais, os quais tém pouca ou nenhuma
preocupacdo com a relagdo entre a arquitetura
e a dimensdo local e muito menos com novas
possibilidades programaticas que poderiam
diluir, em parte, a dependéncia de algumas
regides em relagdo ao centro.

No cotidiano dessa populacdo periférica,
0s espagos de transito sdo a atmosfera publica
em que habitam, cotidianamente, milhdes de
pessoas, conformando o que Capillé, Gongalves
e Soveral (2021, p. 2) descrevem como “espa-
¢o coletivo compulsério”, isto é, “o ‘espaco de
aparecer’ [...] onde a sociedade contempora-
nea manifesta sua politica do cotidiano”. Ao
organizar o fluxo didrio de milhares de pessoas,
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o0 espaco da infraestrutura se apresenta como
uma poténcia latente (Easterling, 2014) de
transformacdo. Alguns tipos de uso desses es-
pagos demonstram o reconhecimento dessa
poténcia de coletivo compulsério encontrado.
Comércios formais e informais, por exemplo,
frequentemente se aproveitaram dessa condi-
¢do. Organizag0es culturais insurgentes que se
utilizam das brechas arquitetonicas dessas es-
tagOes também nos apresentam uma alternati-
va de ocupagdo desses espagos.

A questdo que se pOe, portanto, é: de
que forma a arquitetura pode contribuir pa-
ra a formacgdo de uma cultura coletiva metro-
politana? Capillé e Cruz (2022) sugerem que
a producdo arquitetonica pode atuar de trés
formas nomeadas como: o “plano”, o “truque”
e a “finta”. Em poucas palavras, o plano seria
o projeto que, abertamente, explica como a
arquitetura resolvera os problemas dessa rea-
lidade. Tendo em vista a grande complexidade
dos desafios politicos e econémicos das urba-
nidades contemporaneas da nossa realidade,
o0s autores ponderam sobre o altissimo custo
do “enfrentamento” utdpico do planejamento
e sugerem as outras duas formas de atuagdo. O
truque derivaria da proposta de “hackeamento
espacial” de Easterling (2014) que consistiria
em uma atuagdo dissimulada, que dissocia
declaracdo de operacgdo; enquanto a finta de-
clara, abertamente, sua oposi¢cdo, mas “gin-
ga marginalmente como forma de desvia-la e
vencé-la” (esta derivada de uma interpretagdo
da obra Insergdes em circuitos ideoldgicos, de
Cildo Meireles).

Este artigo observa alguns casos das Zo-
nas Norte e Oeste do Rio de Janeiro de usos
culturais, politicos e econémicos, acoplados
as infraestruturas de transito a luz dessas trés

Cad. Metrop., Sdo Paulo, v. 26, n. 60, pp. 757-780, maio/ago 2024



Usos insurgentes nas arquiteturas do transito

formas de projetar — plano, truque e finta -,
com o objetivo de discutir de que formas a
arquitetura e o planejamento urbano podem
contribuir para a mudanga das condigdes
precarias e desiguais de nossas realidades
urbanas. Para isso, sdo analisados usos comer-
ciais no entorno das estagOes de trem e metro
da Pavuna, usos politico-culturais do Cine Ta-
quara (estacdo Taquara de Bus Rapid Transit
(BRT)), Viaduto de Realengo e Viaduto Negrao
de Lima (Madureira).

Mobilidade metropolitana:
estrutura e desigualdade

A questdo da mobilidade é central nas dis-
cussdes que envolvem o planejamento urbano
nas grandes metrépoles contemporaneas. Em
especial, as cidades brasileiras possuem, em
seu cerne, a mobilidade como tema capaz de
delinear um quadro social extremamente desi-
gual, uma vez que a questdo da mobilidade es-
ta diretamente relacionada ao uso do solo. Ou
seja, a questdo do direito a terra, no decorrer
do tempo, é responsavel por delinear a locali-
zagdo e deslocamento dos corpos na cidade e
a capacidade que eles terdo de percorrer de
um ponto ao outro (Pero e Mihessen, 2013).
A formacdo do espago metropolitano no Rio
de Janeiro delineou a intensa dependéncia
das regiGes periféricas em relagdo as regides
com maior concentragdo de infraestruturas
urbanas, circulagdo de capital e servigos: os
centros (Santos, 1993).

Ao acompanhar o desenvolvimento da
cidade do Rio de Janeiro é possivel identifi-
car uma clara diferenciacdo entre as politicas
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urbanas de mobilidade que atendem as clas-
ses mais abastadas, herdeiras dos privilégios
coloniais, e uma classe pobre que sofre as
consequéncias desse mesmo sistema (Torres,
2018). Em suma, a cria¢do de um sistema de
mobilidade urbana, nada mais fez do que “coi-
sificar” uma estrutura urbana preexistente e foi
elaborada de formas diferentes para regides di-
ferentes. O trem, por exemplo, veio responder
a uma necessidade de localizagdo de pessoas
de baixa renda e de atividades menos nobres
(Abreu, 1997, p. 44). Assim, desenha-se uma
cidade que vai ofertar servicos mais ou menos
eficientes de acordo com a classe populacional
para a qual estdo sendo direcionados.

Essa desigualdade, refletida na oferta e
na qualidade dos servigos e equipamentos, es-
ta presente na conformacdo da Regido Metro-
politana do Rio de Janeiro, onde se torna clara
as zonas central e sul como centros e o restante
da regido como periferias. O movimento pen-
dular se torna uma consequéncia e marca o
cotidiano de uma populagdo que sai todos os
dias de suas cidades em direcdo a capital e re-
tornam, permanecendo longos periodos em
uma condicdo de transito entre a casa e o tra-
balho. E importante compreender a dimensdo
das longas horas em transito sobre o corpo que
se expde a tal experiéncia cotidiana e analisar
as reverberagdes dessa condicdo urbana sobre
a qualidade de vida da populagdo.

No cotidiano dos moradores das peri-
ferias, os espagos de transito (estagOes e
veiculos) sdo os principais espagos publicos
frequentados. Assim, paradoxalmente, pode-
mos dizer que os espagos infraestruturais re-
lacionados a mobilidade na Regido Metropo-
litana do Rio de Janeiro sdo dotados de uma
disposicdo (Easterling, 2014) para as trocas
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Figura 1 — Obra do artista Lucas Ururah intitulada
“Vim morar na Zona Sul e ganhei 8 horas por dia” exibida na MostraNoix:
12 Mostra de Arte Periférica em Hondrio Gurgel — Rio de Janeiro

Fonte: foto de Daiane Dias, em 2022.

e movimentos coletivos cotidianos e ordina-
rios que podem ser utilizados como suporte a
construcdo de um espago urbano mais justo.
Todo tempo consumido pelo deslocamento
representa impactos na salide mental e fisica,
uma vez que interfere diretamente no corpo,
na relagdo com a familia, no desenvolvimento
intelectual e no acesso a cultura e ao tempo
de lazer. As mas condigbes de deslocamento
as quais as populacdes periféricas sdo sub-
metidas representam um importante pilar de
manutencdo das desigualdades sociais. Ao
mesmo tempo, esse mesmo espago permite a
coletivizacdo de milhdes de pessoas, cotidia-
namente, mesmo que de forma compulsdria e
frequentemente precdria.
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Espaco de transito
como poténcia politica

Na contramado da criacdo de acles que bus-
quem equilibrar essa dinamica, o que se vé,
ainda hoje por parte do Estado, é a reprodu-
¢do do sistema a partir da criagdo de mais in-
fraestruturas viarias grandiloquentes, como
pudemos observar nos Ultimos anos a partir do
sistema de Bus Rapid Transit (BRT), na cidade
do Rio de Janeiro. Atualmente, estdo em fun-
cionamento trés, dos quatro corredores inicial-
mente propostos: Transoeste, Transcarioca e
Transolimpica, estando o quarto, o Transbrasil,
ainda em processo de obras.
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Com relacdo a infraestrutura férrea, a
Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ)
possui 270 mil quildometros de trilhos que le-
vam trens da Central do Brasil em diregdo as
zonas Norte e Oeste da cidade e a Baixada Flu-
minense. Diariamente, mais de 350 mil passa-
geiros viajam nos trens, atualmente adminis-
trados pela concessiondria Supervia. De acordo
com dados do Instituto Data Rio (2023), até
2019, diariamente, mais de 1 milhdo de passa-
geiros utilizavam o sistema de 6nibus da cidade
do Rio de Janeiro.

Uma das principais poténcias do sistema
de mobilidade metropolitano, sem duvidas, é
sua capacidade de atingir e alcangar milhares
de pessoas diariamente, uma parte da popula-
¢d0 que, ndo sO passa por esses espagos, mas
permanece neles por longos periodos. A rotina
é outro fator que contribui para a vitalidade co-
tidiana do sistema de mobilidade, o “coletivo
compulsdrio” e recorrente acaba possibilitando
a formacgdo de grupos e transforma espagos de
transito em espagos de convivio.

A partir dessas poténcias, as estacdes sdo
capazes de criar centralidades e impulsionar di-
versas camadas que entrelagcam o tecido urba-
no (lzaga, 2009). No Brasil, alguns passageiros
podem passar até 32 dias no transito por ano
(Cruz, 2019), isso nos leva a pensar em como
esse sistema deveria ser pensado e analisado
como um suporte fundamental na melhoria
da qualidade de vida nas cidades. Easterling
(2014) aponta que alguns dos resultados po-
liticos mais importantes dos espagos de infra-
estrutura permanecem nao declarados nas
histérias dominantes que os apresentam. Por
exemplo, a autora defende que o carater orga-
nizador das dinamicas urbanas e sociais das in-
fraestruturas fornece uma agéncia/capacidade
ou ‘disposi¢do’ para transformagdes urbanas
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significativas. Easterling, entdo, propde que,
assim como o sistema hegemonico vigente, o
ativista espacial pode operar de forma dissimu-
lada, nas “dobras da infraestrutura” de forma a
produzir efeitos diferentes dos originais.

Apesar de ser um dos espacos publicos
mais importantes da metrdpole, os espagos
que conformam os sistemas de mobilidade sdo
comumente a mera consequéncia de um dese-
nho que prioriza fluxos. Muitas vezes, o dese-
nho arquiteténico desses espagos de transito
estd exclusivamente comprometido com a or-
ganizacdo dos corpos para aumento da veloci-
dade e encurtamento do tempo.

Ao observar, concretamente, alguns es-
pacos de transito, conseguimos identificar algu-
mas transformagOes espaciais, alguns agentes
transformadores que se alimentam da potén-
cia e contribuem para o desenvolvimento de
novas dinamicas urbanas a partir de a¢des nas
infraestruturas de transporte (Galarce e Pette-
na, 2020). Em outras palavras, ha uma brecha
espacial e programatica na arquitetura dessas
infraestruturas, que possibilita apropriagdes
diversas. Galarce e Pettena (2020), ao analisa-
rem o comércio informal nas estagdes de BRT
da linha Transoeste (Rio de Janeiro), afirmam
que esses espagos surgem como uma oportuni-
dade para subverter dogmas funcionais. Gerar
permanéncias em meio do fluxo cadtico de um
terminal ou estagdo, onde o objetivo comum
é deslocar-se, revela a poténcia desses espa-
¢os. Entre brechas e usos dissimulados, entdo,
espacos de transito configuram grandes po-
tencialidades politicas na medida em que sdao
apropriados pelos corpos periféricos que ali en-
contram seu coletivo.

As condigOes precarias geradas pela de-
sigualdade social, a discriminacgdo e os proces-
sos de estigmatizacdo podem ser vistos como
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a base para que as periferias de diversas partes
do mundo sejam espacos de invengado de novas
praticas democraticas (Caldeira, 2015). Seriam,
portanto, o que (Holsten e Claudio, 2013) cha-
ma de “espagos de cidadania insurgente”, ou
seja, um movimento social que se caracteriza
pela "construgdo da cidadania nas margens da
cidadania legal" e pela "reinvengdo das formas
de urbanidade".

0 planejamento insurgente é conceitua-
do por Miraftab (2016) apontando que ativistas
insurgentes deslocam o debate da inclusdo (na
compreensdo de justica social) do campo da
representacdo para o da autodeterminagdo, ou
seja, os cidaddos tomam parte diretamente e
formulam decisdes que afetam suas vidas bus-
cando a inclusdo autodeterminada, na qual os
direitos das pessoas sdo reais e praticados.

Em suma, nomearemos essas praticas de
‘insurgentes’ como ag0es artisticas, culturais e
politicas, que “se posicionam contra a ordem
estabelecida” (Lefebvre, 1992; Seldin et al.,
2020a) e interferem diretamente no espago,
tornando-se eventos capazes de gerar tensoes e
resisténcias frente a uma estrutura de controle.
Sdo préticas que partem de grupos muitas ve-
zes deixados de fora dos espacos formais e que
buscam, nessas a¢bes insurgentes, formas de
reivindicar espacos e direitos negligenciados.

Atuagdes entre plano,
truque e finta

Capillé e Cruz (2022) discutem formas de pro-
jetar a partir da definigdo de trés conceitos
de atuacdo para a arquitetura: o “plano”, o
“truque” e a “finta”. Em suma, o plano seria
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0 projeto que, abertamente, explica como a
arquitetura resolvera os problemas dessa rea-
lidade. Tendo em vista a grande complexida-
de dos desafios politicos, econémicos, etc.,
das urbanidades contemporaneas da nossa
realidade, os autores ponderam sobre o altissi-
mo custo do “enfrentamento” utdpico do pla-
nejamento e sugerem as outras duas formas
de atuagao.

0 truque do hackeamento deriva da pro-
posta de “hackeamento espacial” (Easterling,
2014) que consistiria em uma atuagdo dissimu-
lada, que dissocia a declaragdo de operacdo.
Easterling prop&e operar de forma dissimulada
e argumenta que “o ativista espacial ndo preci-
sa enfrentar todas as ervas daninhas do campo
nem esperar climas politicos favoraveis, mas,
sem anunciar-se, alterar a quimica do solo”
(2014, p. 214; 2021, p. 81). Easterling chama
essa pratica de hackeamento espacial: uma
estratégia que envolve conhecer o sistema e
grampea-lo para que produza efeitos diferen-
tes dos seus originais. Ela argumenta que opor
e hackear sdo praticas complementares (2019,
p. 243), mas que a segunda implica em “téc-
nicas ndo ortodoxas que sdo menos heroicas,
menos automaticamente opositoras, mais efe-
tivas e malandras” (2014, p. 213). Opor propde
que o projeto politico deve se concentrar no
contraponto que se separa da realidade como
é dada. Hackear propde que o projeto politico
deve se concentrar em transformar os mesmos
elementos da realidade dada, misturando,
dissimuladamente, revolugao e manutengdo
(Easterling apud Capillé e Cruz, 2022, p. 4).

A finta declara abertamente sua oposi-
¢do, mas “ginga marginalmente como forma de
desvia-la e vencé-la (esta derivada de uma in-
terpretacdo da obra de Cildo Meireles).
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A obra “Inserg¢Bes em circuitos ideold-
gicos”, de Cildo Meireles, foi elaborada
para a exposig¢do coletiva “Information”
no MoMA (Nova York), em 1970. [...] Em
sintese, “InsergBes” nos provoca a aceitar
o modus operandi desse ‘coletivo encon-
trado’, intervindo de forma parasita de
dentro de suas regras, como um ‘hacker’
avant la lettre. Para essa pratica de inser-
¢do profanadora, é fundamental portan-
to trés etapas: primeiro, uma aceitagdo
pragmatica do sistema coletivo encontra-
do; segundo uma mera descri¢do capaz
de revelar as regras encontradas do sis-
tema; e terceiro, intervir com agdes que
simultaneamente mantém as regras e
transformam o sistema coletivo. (Capillé
e Cruz, 2022, p. 5)

Neste trabalho, utilizamos esses concei-
tos como instrumentos para interpretar a atua-
¢do de grupos da sociedade no espago urbano
em casos especificos no Rio de Janeiro, e rela-
cionar com a possibilidade de atuagdo de arqui-
tetos e planejadores nesses espacos de transito
e suas dinamicas. Em suma, argumentamos
que o comércio informal pode ser entendido
como uma atuagdo em “truque” na medida em
que se utiliza desse coletivo encontrado (po-
pulacdo em transito) e das brechas da infraes-
trutura para garantir sustento fora do mercado
formal (que geralmente Ihes é negado). Os usos
culturais insurgentes sdo entendidos como
“finta” por atuarem também nessas brechas
do sistema, mas declararam explicitamente sua
posicdo politica de construgdo de uma cidade
mais igualitaria.
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“Truque”: o comércio e a apropriagao

A Pavuna é um bairro densamente ocupado na
Zona Norte do Rio de Janeiro que faz fronteira
com a cidade de Sdo Jodo de Meriti (Figura 2).
Essa regido se conforma como um grande né
vidrio através da juncdo da estacdo final do Me-
tré Linha 2 (Estacdo da Pavuna), a estagdo de
trem Pavuna/S3o Jodo de Meriti do Ramal Bel-
ford-Roxo e o terminal de 6nibus Rio-Pavuna.
No entanto, o mais emblematico dessa centra-
lidade é o grande centro comercial conformado
por feiras, lojas de rua e comércio informal am-
bulante que ocupa desde as passarelas das es-
tagBes de metro e trem, aos baixios de viaduto,
calcadas e muros de limite da ferrovia.

A centralidade comercial dessa re-
gido ndo é recente: a Feirinha da Pavuna,
considerada Patriménio Cultural de Natureza
Imaterial da Cidade do Rio de Janeiro pela lei
n. 524/2014, funciona ha mais de 50 anos. Essa
regido passou por uma grande reestruturacdo
durante a década de 1990 quando sofreu inter-
vengOes a partir do projeto Rio-Cidade (a partir
de 1995) e a instalagdo da estagdo de metrd da
Pavuna (1998). Silva (2012, p. 14), afirma que o
comércio ambulante, que descreve como: “um
labirinto de barracas espalhadas por todos os
lados, sem nenhum tipo de controle ou organi-
zagdo, ocupando todos os espagos destinados a
circulacdo de pedestres” ndo teria sido em na-
da alterado a partir desses projetos de renova-
¢do. Para Oliveira (2008), o projeto Rio-Cidade
poderia ser identificado tanto pela distin¢do
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Figura 2 — Mapa do entorno das estacdes de trem e metro
da Pavuna/Sao Jodo de Meriti, demarcando trechos de apropriacdo por comércio

FEIRINHA DA PAVUNA

ESTAGAO DE TREM
PAVUNA/BELFORD ROXO

ESTACAO DE METRG DA
PAVUNA

VIADUTO PAVUNA

PONTOS DE COMERCIO
AMBULANTENAS
RAMPAS DE ACESSO DAS

PONTOS DE COMERCIO
INFORMAL NOS MURQS
DA LINHA DE TREM

Fonte: elaborada pelos autores sobre base Google Earth.

espacial dos elementos que compdem o mo-
bilidrio urbano e a paisagem em geral, quanto
pelo controle social exercido pela forga policial
(Guarda Municipal e outras) sobre o comércio
ambulante e a populagdo em situacdo de rua.
Essas duas visGes acima evidenciam o espago
publico como um ambiente de disputa, um jo-
go de forgas.

Atualmente, o comércio ambulante
ocupa diversos espagos no entorno dessas
estacGes, as barracas/estandes/bancadas de
venda informal se misturam com a feira re-
gulamentada de uma forma que ndo se pode
diferenciar (Figura 3). A escala arquitetonica
dessas infraestruturas vidrias fica relegada,
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muitas vezes, ao segundo plano, surgindo uma
margem interescalar que configura um espaco
ndo programado com fragmentos apropria-
veis. No caso dos ambulantes, suas condutas
sdo capazes de reconfigurar lugares (Galarce e
Pettend, 2020).

As estruturas fisicas da estacdo e dos
acessos (rampas, muros, baixios de viadutos)
tornam-se suporte para essa atividade que se
utiliza dos mais diversos materiais ordindrios
(como hastes metalicas, lonas, grades, tubos
de pvc, telhas) para acontecer (Figura 3 e Fi-
gura 4). Os vendedores, entdo, se utilizam da
presenca desse enorme fluxo diario de pessoas
para garantir sustento fora do mercado formal
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Figura 3 — Trecho de esta¢do intermodal da Pavuna (metro e trem).
Seu acesso por rampas e viaduto onde se podem observar alguns tipos
de apropriagdo dos espagos por comércio informal e feiras livres

FEIRINHA DA PAVUNA
SOB VIADUTO

VIADUTO DA PAVUNA

ESTACAO INTEGRADA DE
TREM E METRO PAVUNA/SAO
JOAO DE MERITI

COMERCIO REGULADO
PELO METRO-RIO

FEIRA NO MURO DA
ESTAGAO E LINHA DE

BARRACAS DE
COMERCIO INFORMAL
AO LONGO DA
PASSARELA

GUARDA DE
CARRINHOS S0B
PASSARELA

PASSARELA DE ACESSO
AO METRO

Fonte: elaborada pelos autores.

Figura 4 — Foto da passarela de acesso a estagdo de metrd da Pavuna
em que se observa bancada de venda informal se utilizando do guarda-corpo metalico
da rampa como suporte. A direita vemos uma barra metalica prefixada no guarda-corpo
metdlico da rampa, pronta para servir de suporte para outro expositor ou lona

Fonte: foto de Maria Rubia Pereira, em 2023.
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(que geralmente lhes é negado) através do co-
mércio de bens, se utilizando desse coletivo
encontrado (populagdo em transito) e das bre-
chas da infraestrutura. Essa insurgéncia mani-
festa, também, o desejo de transformacdo do
espaco urbano, por meio do uso e ocupagdo
do espago publico, reivindicando novas possi-
bilidades de leitura dos espacos e proporcio-
nando uma criagdo paralela e eficaz no territo-
rio (Lima, 2014).

Apropriacdes culturais
nas brechas da arquitetura

Abordaremos trés casos de nds intermodais ur-
banos onde alguns agentes locais promoveram
intervenc¢Ges espaciais para realizagdo de ati-
vidades culturais e educacionais. As interven-
¢Oes, de certa forma, reverteram e contribui-
ram para a transformacdo da infraestrutura de
mobilidade, concedendo ao espago um signifi-
cado cultural e politico diante das comunidades
impactadas. Ambos os casos ocorreram a par-
tir da década de 1990, sendo o mais antigo a
ocupagao do Viaduto Negrdo de Lima (Viaduto
de Madureira).

As analises apontam para a¢es no espa-
¢o como forma de enfrentamento a negligéncia
estatal, destacando a falta de investimentos em
equipamentos e politicas culturais nessas re-
gides. As intervengdes possuem, em comum,
o fato de serem agGes realizadas em infraes-
truturas de mobilidade e se aproveitarem das
“falhas” dos desenhos e do planejamento for-
mal. Esses espagos podem ser vistos como ver-
dadeiros laboratdrios de experiéncia urbana e
encontro social (Seldin et al., 2020), uma forma
de ocupagdo do espago capaz de atender as
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demandas mais especificas e necessidades con-
cretas da comunidade, proporcionando impac-
tos multiescalares.

Seldin et al. (2020) vdo chamar esses es-
pacos de “espacos insdlitos”, territdrios em dis-
puta capazes de produzir simbolos e significa-
dos essenciais para uma intensa costura entre
os bairros, sua populagdo e os espagos publi-
cos. O direito a cidade esta intimidante ligado
ao direito a cultura, uma vez que a cidade, em
si, é fruto de uma intervengdo cultural no espa-
¢o e a ampliagdo da voz do cidaddo se da a par-
tir do poder transformador do cotidiano, por
meio do acesso a cultura (Lefebvre, 1992). O
que foi desenhado como espago de passagem,
ganha outros contornos e possibilita trocas in-
terpessoais responsaveis por estimular a par-
ticipacdo politica. Espacos como esses seriam
como munigdo frente a construgdo de cidades
segregadoras capazes de conservar altos niveis
de desigualdade.

As iniciativas também sdo caracterizadas
por sua curta temporalidade, ou seja, apesar
de modificagbes permanentes no espago, elas
ndo modificam permanentemente a funcao,
propondo eventos que ocorrem em diferen-
tes frequéncias, modificando mais ou menos
o0 entorno. A ocupacdo das paredes com grafi-
tes e pichagGes, por exemplo, sdo marcas per-
manentes que contribuem para a construgdo
de simbolos que se comunicam diretamente
com os passantes e visibilizam uma ocupagao,
demarcam um territdrio (Barros, 2020). Esses
espacos questionam alguns parametros proje-
tuais e destacam a necessidade de uma andlise
€aso a caso, ndo sdo a¢bes a serem replicadas,
mas experiéncias urbanas distantes da ideia de
“modelo” que oferecem inumeros aprendiza-
dos a serem analisados e debatidos.
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Viaduto de Madureira

Inaugurado em 1958, o viaduto Prefeito Negrdo
de Lima foi uma das maiores estruturas de con-
creto da cidade, com uma extensdo de mais de
500 metros. A infraestrutura rodovidria tinha
como objetivo promover a ligacdo entre par-
tes do bairro cortado pela linha férrea (Figura
5). As obras resultaram em desapropriacdes de
moradias e uma transformagdo na paisagem lo-
cal. Em 1990, o espaco que vinha sendo ocupa-
do por um grande estacionamento, passou a
ser utilizado por alguns musicos: Leno, Pedro,
Edinho e Xandoca, criadores do bloco carnava-
lesco “Pagoddo de Madureira”.

Ainda na década de 1990, a cultura ne-
gra comega a protagonizar movimentos cultu-
rais, com destaque para a musica marcada pela
popularizagdo do charme e do funk. Em contra-
partida, a década foi marcada por um regime
extremamente violento, envolvendo conflitos
entre a policia e o trafico, com consequéncias
letais para os moradores das periferias e dos su-
burbios. Os movimentos musicais, iniciados por
artistas negros e periféricos, surgem como fer-
ramenta de denuncia e reflexdo a partir de um
contexto marcado pelo racismo, desigualdade
social e violéncia do Estado. Em 1993, o pro-
dutor cultural Cesar Athayde levou seu “Baile
Charme de Rua” para o baixio do viaduto, arti-
culando a construgdo de uma cena cultural jun-
to ao grupo do “Pagoddo de Madureira”.

Desde a fundagdo da estacdo de trem
em Madureira, no final do século XIX, o es-
paco se tornou um né articulador do sistema
de mobilidade no suburbio carioca, atraindo,
diariamente, centenas de trabalhadores vindos
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de diversos bairros da regido. Aos poucos, jo-
vens de todos os bairros (principalmente das
zonas Norte e Oeste) passaram a enxergar o
espago como ponto de encontro, lazer e ex-
pressdo cultural. Até entdo, a cultura periférica,
extremamente influenciada pela cultura negra,
ndo encontrava representa¢do nos espagos for-
mais de cultura, o que impulsionou a ocupagado
de espagos que estavam longe dos interesses e
das disputas do mercado.

Em 2000, a partir de um decreto aprova-
do pela cdmara municipal, o espago passou a
ser conhecido como Espaco Cultural Rio Char-
me e se tornou um ponto de referéncia em
cultura para toda cidade. Em 2003, o nome do
espaco é alterado para Rio Hip Hop Charme
e, cada vez mais, encontra, na institucionali-
zacdo, uma forma de existir e perpetuar um
legado cultural. Atualmente, estdo localizados
sob o viaduto o Espago Cultural Rio Hip Hop
Charme e a Central Unica das Favelas (Cufa)
de Madureira, fazendo com que o espago sob
a infraestrutura de mobilidade seja para a co-
munidade um ponto de apoio e transforma-
¢do social.

As ocupacdes se aproveitam de caracte-
risticas como a cobertura e o grande vao, pro-
porcionados pela estrutura do viaduto (Figura
6 e Figura 7) que conformam espagos amplos
para o encontro de grandes grupos de pessoas.
O alto fluxo diario de pessoas, em diferentes
horarios, refor¢a o potencial de estabelecer um
local de encontro onde diferentes atividades
podem tomar lugar ao longo do tempo (de dia,
feirinha de artesanato e, de noite, praga de ali-
mentagdo e baile, por exemplo) transformando
da dinamica urbana local.
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Figura 5 —Mapa do entorno das estagdes de trem e BRT de Madureira

VIADUTO NEGRAQ
DE LIMA

PRACA COM
BARRAQUINHAS DE
ALIMENTAGAO E MUSICA

ESTAGAQ DE TREM DE
MADUREIRA

ESTAGAO DE BRT
MADUREIRA MANACEIA

Fonte: elaborada pelos autores sobre base Google Earth.

Figura 6 — Baixio do Viaduto Negrdo de Lima
atualmente com o Baile charme e a “praca de alimenta¢do” noturna

VIADUTO DO BRT

ACESSO AO BAILE COM
CONTROLE E TAPUME.

BAIXIO DO VIADUTO
NEGRAO DE LIMA

PRAGA COM

BARRAQUINHAS DE
ALIMENTAGAO E MUSICA
/FEIRA DE ARTESANATOS

Fonte: elaborada pelos autores.
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Figura 7 — Foto do baile charme do Viaduto de Madureira

Fonte: foto de Renata Leal (reportagem de Viola, 2021).

Viaduto de Realengo

Localizado no bairro de Realengo, no suburbio
carioca, esta o Viaduto Aloysio Fialho Gomes.
O viaduto, construido em 2012 (Figura 6), foi
parte das obras de infraestrutura de mobilida-
de que preparavam a cidade para receber dois
megaeventos (Copa do Mundo 2014 e Olimpia-
das 2016). O viaduto foi construido como for-
ma de encurtar o trajeto no bairro de Realengo
e desafogar algumas importantes vias de aces-
50 ao Parque Radical de Deodoro. A construcdo
possibilitou uma ligacdo entre as duas partes
do bairro, cortado pela linha férrea. Essa linha
férrea foi um elemento articulador da urbaniza-
¢do do bairro que, a partir da segunda metade
do século XIX, passou a abrigar algumas insti-
tuicdes militares e industriais.
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Desde entdo, obras rodovidrias sdo re-
sultado de constantes tentativas de melhoria
do proprio sistema. Para desafogar o transito,
a prefeitura decidiu construir o viaduto. A es-
trutura de 300 m de extensdo, que passou a
ligar duas vias de grande movimentagdo, a rua
Bernardo de Vasconcelos e a rua Marechal Joa-
quim Inacio, sobrepondo-se a uma pequena
rua que antes ndo tinha saida. Essa rua estava
localizada entre uma extensa propriedade mi-
litar e um terreno vazio, um espago majorita-
riamente utilizado por pedestres que busca-
vam acessar a estagao de trem. De acordo com
Oberdan Mendonga (Oliveira e Mendonga,
2021), um dos fundadores do Espago Cultural
Viaduto de Realengo, a rua, antes do viaduto,
também era um espaco de encontro entre jo-
vens e criangas da comunidade.
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Figura 8 — Entorno da estagdo de trem de Realengo
mostrando a localizagdo do Espago Cultural Viaduto de Realengo

ESPACQ CULTURAL
ARLINDO CRUZ

ESTAGAQ DE TREM DE
REALENGO

B4 VIADUTO DE REALENGO

Fonte: elaborada pelos autores sobre base Google Earth.

Com a construgdo do viaduto, a paisa-
gem foi completamente modificada, houve
algumas remog0es de habita¢des e um sufo-
camento da pequena rua afetada pelas obras.
A auséncia de comércio e servicos também se
tornou um agravante da situagdo, gerando um
intenso aumento da sensacdo de inseguranga,
confirmado pelos relatos de ocorréncia e as-
saltos (Barros, 2020). A presenca da estagdo de
trem e pontos de 6nibus, ao redor, conformava
um nd, um ponto importante para a mobilida-
de do bairro atravessado por centenas de pes-
soas diariamente.
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Em 2013, um grupo de produtores cultu-
rais locais intitulado Original Black Sound
System — OBSS, entre eles Oberdan Mendon-
¢a, identificou um potencial naquele espago. O
coletivo foi responsavel pela construgdo de um
espago onde pudessem ocorrer encontros en-
tre rappers, grafiteiros, skatistas e tantas outras
atividades praticadas por alguns jovens do bair-
ro. A iniciativa do grupo resultou na cria¢do do
Espaco Cultural Viaduto de Realengo (Figuras 8
e 9). O projeto recebeu incentivo governamen-
tal a partir de editais publicos e passou a atrair,
também, o comércio local. Ali, também foram
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Figura 9 — Foto do Espago Cultural Viaduto de Realengo

Fonte: Lab IT (s.d.).

realizados encontros comunitdrios de carater
politico, como em 2015, quando o entdo depu-
tado federal Marcelo Calero realizou um encon-
tro com a comunidade para debater propostas
e reivindicagBes para o espago.

Em uma anélise do desenvolvimento
do espago como um equipamento de cultura,
constatou-se que mais da metade dos frequen-
tadores (89%) sdo provenientes de bairros da
Zona Oeste, regido com baixissimos nimeros
de equipamentos culturais em relagdo as zonas
Sul e Central, e 59% sdo moradores do bairro
de Realengo (Seldin et al., 2020). Os nimeros
apontam para a conformagdo de uma centra-
lidade local que contribui ativamente para a
existéncia de um respiro em uma regido marca-
da pela negligéncia do Estado.

Oberdam (Oliveira e Mendonga,
2021) fala sobre a influéncia que recebeu
do exemplo do Viaduto de Madureira, res-
saltando a forga de propagacao e inspiracdo
que esse tipo de agdo representa. Apesar de
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perceptiveis, os problemas gerados por um
sistema rodoviarista e os impactos negativos
provocados por estruturas como viadutos, a
partir do momento que essas estruturas sao
transformadas em espagos que beneficiam as
comunidades, esse projeto se torna uma es-
pécie de hackeamento.

Em uma entrevista concedida para o
podcast “Vozes de Realengo” (Oliveira e Men-
donga, 2021), os organizadores do projeto con-
tam um pouco sobre o processo de construgao
do projeto e destacam a ressignificagdo de uma
“sobra arquitetonica" e pontuam a importancia
de ser um espaco com grande fluxo de pessoas
proveniente do sistema de mobilidade: “Deu
vida para esse espaco de circulagdo, deu uma
cor com os grafites e a pixagdo sempre que a
galera que passa para pegar o trem 18h, 19h,
na hora do rush, a galera chegando do traba-
lho e a gente tava ali tocando musica, trocando
ideia, fazendo cultura e arte naquele territorio
com a galera de realengo.”

771



Pedro Vitor Costa, Maria RUbia Pereira, Caué Capillé

Cine Taquara (Praga Stela do Patrocinio)

Assim como o bairro de Realengo, o bairro da
Taquara também esta localizado na Zona Oeste
do Rio de Janeiro e foi diretamente impactado
pelas obras de infraestrutura de mobilidade pa-
ra preparagdo da cidade para os megaeventos
(Copa do Mundo 2014 e Olimpiadas 2016). O
bairro foi diretamente afetado pelo tragado do
BRT, que alterou completamente a regido cen-
tral do bairro e reduziu o niumero de linhas de
Onibus, além de provocar uma grande transfor-
magdo da paisagem. Muitos moradores rela-
tam sobre os impactos negativos das obras co-
mo a dificuldade de atravessamento, a redugdo

de importantes linhas de 6nibus que dificultam
a locomogdo e a intensa desarborizagdo da re-
gido central.

Parte da linha Transcarioca do BRT, a
estacdo Taquara foi construida junto a um ter-
minal rodoviario, articulando assim dois mo-
dais rodoviarios (Figura 10). A construgdo da
estacdo Taquara exigiu, também, a construgdo
de uma passarela que desse acesso a ambas
as estagOes. O desenho das passarelas, além
de marcar diretamente a paisagem, sufocou a
passagem de pedestres em um dos lados e, do
outro, gerou uma sobra, uma brecha entre o
fim da passarela e a divisdo com o lote vizinho
(Figuras 10 e 11).

Figura 10 — Entorno das estagdes de BRT e terminal rodoviario da Taquara

COMERCIO
AMBULANTE

TERMINAL DE ONIBUS
TAQUARA

ESTAGAO DE BRT
TAQUARA

Fonte: elaborada pelos autores sobre base Google Earth.
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Figura 11 — Entorno das esta¢des de 6nibus e BRT da Taquara
evidenciando espacialidade das passarelas e cinema de rua

e

ESTAGAO DE BRT
TAQUARA

TERMINAL DE ONIBUS
TAQUARA

CINE TAQUARA
PASSARELAS/RAMPAS
DE ACESSO AS
ESTACOES

Fonte: elaborada pelos autores.

A implementac¢do do BRT, no bairro, fez
com que a rua e os espagos publicos centrais
se tornassem aridos e repulsivos para os pe-
destres, concedendo ao centro do bairro um
carater de passagem onde o interior dos edi-
ficios comerciais, responsaveis pela verticali-
zagdo da paisagem, tornam-se mais atrativos.
Assim como o viaduto de Realengo, dois fato-
res contribuiram para que um grupo de jovens
negros se apropriassem do espago vazio deixa-
do pelo desenho das passarelas: o espago vis-
to como residuo e o intenso fluxo de pessoas
que atravessam as passarelas diariamente em
consequéncia dos terminais. O espago de so-
bra entre a passarela e um lote privado (que
se encontrava vazio quando foram iniciadas
as atividades do Cine Taquara), inicialmente se
mostrava um vazio sem qualquer finalidade e
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COMERCIO
AMBULANTE

longe de qualquer especulagdo. Entretanto, re-
presentava também um espaco acessivel, com
iluminagdo, um bicicletério e a localizagdo cen-
tral no bairro. Foi ai que Gleyser Ferreira e Cel-
so Oliveira decidiram ocupar o espaco.

Gleyser e Celso sdao dois jovens negros
moradores do bairro que utilizavam o trans-
porte publico como forma de obter recursos
extras, eles vendiam doces acompanhados de
poesia nos 6nibus e BRTs. Ambos se relaciona-
ram e se interessaram pelo estudo da cultura
e arte e buscaram aliar a necessidade de ven-
der doces a sua paixdo pela literatura. Apds as
obras da estagdo Taquara, em 2017, eles enxer-
garam, nessa pequena sobra, um potencial de
transformacdo local. A ideia foi estender uma
lona sobre a grama e posicionar um tecido
branco em uma das extremidades do espaco
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para, entdo, criar o “Cine Taquara: Cinema de
graca na praga”, um projeto com objetivo de
exibir filmes brasileiros independentes que
fossem capazes de gerar discussdes entre os te-
lespectadores ao final de cada sessdo. A ideia,
que comegou como um cinema temporario,
logo foi reunindo diversas outras atividades co-
mo saraus, aulas, apresenta¢des musicais, slam
e batalhas de rap. Com o quadro de ativida-
des aumentando a cada sessdo, que passou a
acontecer todo primeiro sabado do més. Apds
a ocupacdo, 0 espago passou a atrair, também,
comerciantes locais que contribuiram ativa-
mente para a existéncia dos eventos.

O Cine Taquara passou a reunir, princi-
palmente, jovens e moradores da zona oeste
que encontraram, no espago, uma alternativa
de lazer e acesso a uma programacao cultural.
Os organizadores deixam claro o desejo de for-
talecer os lagos comunitarios e contribuir para

o resgate de uma autoestima entre os morado-
res, trazendo sempre questdes que abordam
a memoria e a identidade locais. O espago,
aos poucos, foi ganhando protagonismo e se
desenvolvendo. Uma das formas que o grupo
encontrou de preservar sua permanéncia foi
reivindicar a prefeitura o reconhecimento do
espaco como pracga. O Cine Taquara (Figura 12)
se apresenta como uma proposta de a¢do poli-
tica a partir do agenciamento do espago publi-
co e encontra, na cultura, uma ferramenta de
reivindicagdo de direitos como a construgdo de
uma cidade a partir de um planejamento que
esteja alinhado as politicas sociais e de comba-
te a desigualdade.

Atualmente,? com a construcdo do
Shopping Taquara Plaza, o Cine Taquara foi
retirado do espaco que se transformou em
um jardim decorativo para uma das entra-
das do estabelecimento comercial. Apesar

Figura 12 — Foto de exibi¢cdo de filmes no CineTaquara

Fonte: Dhiego Monteiro (2019).
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das diversas negociacOes e propostas de uma
coexisténcia capaz de beneficiar ambos os
agentes, de acordo com os organizadores, 0s
responsaveis pela constru¢do do centro co-
mercial ndo se mostraram dispostos a articular
possiveis trocas e parcerias. Entretanto, como
forma de resisténcia, o Cine Taquara se trans-
formou em um cineclube itinerante e passou
a atuar em diversos locais, em parceria com
outros coletivos, a exemplo de eventos como
a Mostra Marabu realizada em abril de 2023,
junto ao, citado aqui, Espago Cultural Viaduto
de Realengo. Além da exibicdo de filmes, o Ci-
ne Taquara vem trabalhando na produgdo de
filmes proprios e em ag¢des educacionais.

0 Cine Taquara se apresenta de maneira
politicamente declarada e se apropria de um
descuido na rigidez do desenho arquitetoni-
co para romper com os fluxos cotidianos dos
passageiros. O projeto apresenta um carater
de resisténcia tdo robusto que, mesmo sendo
expulso do seu espago, amplia seu alcance ao
se tornar itinerante a partir da cooperagao,
atuando em multiplos espacos e afetando po-
pulacdes de outras regides. Destacamos a re-
sisténcia como qualidade, mas também como
denuncia de grupos que precisam desenvolver
estratégias de existéncia diante de uma légica
mercadoldgica de construcdo de cidade.

Considerac0es finais

Nas Zonas Norte e Oeste do Rio de Janeiro, a
construcdo das infraestruturas de mobilidade
urbana esta diretamente relacionada a constru-
¢do do territdrio a partir de uma légica socio-
econdmica caracterizada pela desigualdade. O
sistema de mobilidade e a movimentagdo dos
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corpos, na cidade, refletem as consequéncias
de uma dindmica urbana marcada pela relagdo
centro-periferia. Os terminais intermodais pos-
suem uma grande poténcia diante do cotidiano
e sdo dispositivos indispensaveis na construgao
de espacos publicos mais democraticos e aces-
siveis (Gongalves, 2020).

Ao identificar algumas intervengdes in-
surgentes, tanto comerciais quanto culturais,
realizadas por agentes locais nos espagos que
conformam a rede de mobilidade urbana,
percebemos que essas a¢des fornecem pistas
sobre como “hackear” as infraestruturas ur-
banas. Cabe-nos, entdo, compreender, como
planejadores urbanos, de que forma pode-
mMos nos inserir nesses processos de modo a
contribuir e aprender com essas agoes espon-
taneas e concretas.

As iniciativas analisadas mostram como o
desenho, muitas vezes, pode ser driblado a fim
de atender as necessidades de alguns coletivos
comunitdrios que acabam por reivindicar uma
urbanidade negada pelos projetos formais. A
importancia do conhecimento sobre o espaco
e a cidade podem ser complementares em uma
construgdo compartilhada dos espagos publi-
cos. Algumas agdes que citamos como fintas
e truques podem ser aliados do planejador ur-
bano que busca realizar transformagoes signi-
ficativas para articulagdo da metrépole, sendo
parametros relevantes para se pensar em qual-
quer tipo de intervencao.

0 plano, muitas vezes, pode ser para-
lisante e frustrante frente as diversas forgas
que podem atravessar a distancia entre o
desenho e a realidade. Em contrapartida, as
ocupacdes analisadas nos mostram que algu-
mas articulagdes junto a comunidade e ao en-
tendimento do préprio territério podem nos
apontar alternativas de atuagdo nas brechas
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dos espagos infraestruturais, que se apresen-
tam eficazes por sua versatilidade e potentes
pelo poder de alcance propiciado pelas redes
de mobilidade urbana.

As analises graficas permitem aprofun-
dar de que modo os elementos arquitetonicos
fornecem suporte para apropriacdo. Ou seja,
de que forma baixios de viaduto, passarelas,
guarda-corpos, etc. se tornam dispositivos que
permitem usos nao planejados inicialmente no
projeto da infraestrutura.

Vale destacar que essas a¢oes nao po-
dem ser interpretadas como um modelo a
ser seguido e replicado de forma pasteuri-
zada e “formalizada”, ignorando o valor e o
significado da singularidade dessas praticas
coletivas. Entretanto aprendemos que a re-
lagdo estreita e Unica dessas acBes com as
comunidades e os territdrios, bem como seu
carater espontaneo e flexivel, tornam latentes
seu poder transformador.

[1] https://orcid.org/0000-0002-4464-2430

Por fim, muitas vezes, essas infraestrutu-
ras sdo encaradas como espagos de passagem
que servem apenas a estrutura de mobilidade
urbana projetados em uma légica estritamente
técnica e baseada nas performances de fluxo e
controle de usudrios do transporte. No entan-
to, esses estudos iniciais apontam uma vocagao
de centralidade desses espa¢os que acabam
se tornando o palco de manifestages e inter-
vengdes essenciais para compreensao cultu-
ral, social e econdmica desses bairros. A partir
do momento que reconhecemos a condig¢do
arquitetonica dessas estruturas, passamos a
especular sobre a arquitetura como elemento
estruturador do territério. Destacamos, por-
tanto, a importancia da participagdo dos pro-
fissionais do desenho nas esferas publicas, nas
instituicdes comunitérias e no didlogo constan-
te com as diversas escalas que conformam a ci-
dade, talvez seja imprescindivel nossa atuagdo
como mediadores entre agdes locais.
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